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Moh. Riswanto Gunawan, 2020 “ Analisis Efektifitas Simpang Bersinyal 
Kemantran” Laporan Skripsi Teknik Sipil Fakultas Teknik Universitas 
Pancasakti Tegal 2020. 
 Simpang bersinyal Kemantran merupakan simpang tiga lengan dengan 
jalur alternatif dari jalan Pantai Selatan (Pantura) menuju Purwekerto dan menuju 
ke Kota Tegal, banyak arus lalu lintas yang melewati simpang bersinyal 
Kemantran tetapi tidak diimbangi kapasitas yang sesuai. Penelitian ini bertujuan 
untuk mengetahui efektifitas berdasarkan kinerja simpang bersinyal dan metode 
alternatif untuk meningkatkan kinerja simpang bersinyal Kemantran. 
Pengambilan data pada hari berbeda yaitu hari senin, rabu dan minggu 
selama 12 jam. Penelitian menggunakan pendekatan Manual Kapasitas Jalan 
Indonesia 1997 dengan menganalisis kinerja simpang bersinyal berdasarkan 
Derajat Kejenuhan (DS). 
Dari hasil penelitian diketahui jam puncak terjadi dihari senin jam 16.15 
s/d 17.15.sedangkan dari perhitungan simpang berinyal Kemantran tidak efektif 
melayani arus lalu lintas dengan derajat kejenuhan (DS) pendekat Larangan  0.86, 
pendekat Kota Tegal 0,82 dan pendekat Purwekerto 0,88 simpang berinyal 
Kemantran dalam tingkat pelayanan D (Pemenhub No:14 Tahun 2006). Metode 
alternatif pertama yaitu perubahan waktu merah semua (LTI), alternatif kedua 
dengan pelebaran geometrik jalan dan alternatif yang ketiga  kombinasi LTI 
dengan pelebaran geometric, berdasarkan perhitungan simulasi alternatif yang 
paling efektif adalah kombinasi LTI dengan pelebaran geometric dengan derajat 
kejenuhan DS pendekat Larangan  0.72, pendekat Kota Tegal 0,69 dan pendekat 











Moh. Riswanto Gunawan, 2020 "Analysis of the Effectiveness of Kemantran 
Signaled Intersections" Thesis Report of Civil Engineering, Faculty of 
Engineering, Pancasakti University, Tegal 2020. 
The intersection with the Kemantran signal is a three-arm intersection with an 
alternative route from the Pantai Selatan (Pantura) road to Purwekerto and 
heading to Tegal City, a lot of traffic flows through the Kemantran signalized 
intersection but it is not matched by the appropriate capacity. This study aims to 
determine the effectiveness based on the performance of signalized intersections 
and alternative methods to improve the performance of Kemantran intersections. 
Retrieval of data on different days, namely Monday, Wednesday and Sunday 
for 12 hours. This research uses the Indonesian Road Capacity Manual approach 
1997 by analyzing the performance of signalized intersections based on the 
degree of saturation (DS). 
From the results of the study, it is known that peak hours occur on Monday 
from 16.15 to 17.15. Meanwhile, from the calculation of the intersection with the 
signal Kemantran is not effective in serving traffic flow with degrees of saturation 
(DS), the Larangan approach is 0.86, the Tegal approach is 0.82 and the 
Purwekerto approach is 0.88. intersection with the symbol of Kemantran in 
service level D (Pemenhub No: 14 of 2006). The first alternative method is the 
change in all red time (LTI), the second alternative with the geometric widening 
of the road and the third alternative is the combination of LTI with geometric 
widening, based on the calculation of the most effective alternative simulation is 
the combination of LTI with geometric widening with the degree of saturation of 
the DS approach of the Prohibition 0.72, the approach. Tegal City 0.69 and the 
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1. Kondisi Geometrik  
 WA  = Lebar Pendekat 
 W ENTRY  = Lebar Masuk 
 W EXIT  = Lebar Keluar 
 We  = Lebar Efektif 
 Grad  = Landai Jalan 
2. Kondisi Lalu Lintas 
 emp  = Ekivalen Mobil Penumpang 
 smp  = Satuan Mobil Penumpang 
 Type O  = Arus Berangkat Terlawan 
 Type P  = Arus Berangkat Terlindung 
 LT (Left Turn) = Belok Kiri 
 RT (Right Turn) = Belok Kanan 
 ST (Straight) = Lurus 
 LTOR (Left Turn On Red) = Belok Kiri Langsung 
 PRT  = Rasio Belok Kanan 
 PLT  = Rasio Belok Kiri 
 Q  = Arus Lalu Lintas 
 QRTO  = Arus Melawan, Belok Kanan 
 S  = Arus Jenuh 
 So  = Arus Jenuh Dasar 
 Ds  = Derajat Kejenuhan 
 FR  = Rasio Arus 
 IFR  = Rasio Arus Simpang 
 PR  = Rasio Fase 
 C  = Kaspasitas 
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3. Kondisi Lingkungan  
 COM  = Komersial 
 RES  = Pemukiman 
 RA  = Akses Terbatas 
 CS  = Ukuran Kota 
 SF  = Hambatan Samping 
4. Parameter Pengatur Sinyal 
 I  = Fase 
 c  = Waktu Siklus 
 g (Green) = Waktu Hijau 
 g max  = Waktu Hijau Maksimum 
 g min  = Waktu Hijau Minimum 
 GR (Green Ratio) = Rasio Hijau 
 All Red = Waktu Semua Merah 
 IG (Inter Green) = Antar Hijau 
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BAB I  
PENDAHULUAN 
A. Latar Belakang 
Indonesia adalah salah satu Negara dengan pengguna transportasi 
darat yang tinggi dengan penduduknya rata – rata  yang masih berkembang 
sehingga membutuhkan sarana dan parsarana transportasi yang tinggi pula 
untuk memenuhi kebutuhan setiap individu atau kelompok , jalan yang 
berfungsi sebagai tempat berlangsungnya perjalanan atau penghubung dari 
suatu tempat ke tempat lainya dengan menggunkan moda transportasi 
tertentu, jalan juga berfungsi sebagai penunjang perekonomian bagi penduduk 
indonesia. Jalan yang baik adalah jalan yang mampu berfungsi secara efektif 
dan optimal sesuai dengan tujuan dari perencanaan geometri jalan yaitu 
terciptanya arus lalu lintas yang lancar tanpa seuatu hambatan dalam 
perjalanan, aman nyaman bagi pengguna jalan  dan ekonomis bagi pengguna 
jalan tanpa harus mengelurkan biaya yang lebih. Didalam jaringan jalan 
terdapat persimpangan jalan baik simpang sebidang maupun simpang tak 
sebidang yang berfungsi sebagai  menyediakan ruang bagi pengguna jalan 
untuk perpindahan arah sesuai arah tujuan masing-masing. Penyedian ruang 
bagi pengguna jalan meliputi ruang milik jalan, ruang manfaat jalan  dan 
ruang pengawasan jalan.. 
Kabupaten Tegal merupakan daerah dengan kepadatan penduduk 
1.573.087 penduduk (Disdukcapil Kab. Tegal 2019) dan dengan  luas wilayah 







di Kabupaten Tegal menjadi tinggi. Aktivitas penduduk terjadi karena 
kawasan bangkitan dan kawasan tarikan yang meningkatnya tuntutan lalu 
lintas (traffic demand). Peningkatan lalu lintas akan menambah meningkatnya 
masalah kepadatan lalu lintas dan menimbulkan kemacetan pada ruas jalan 
tertentu seperti pada persimpangan jalan bersinyal, persimpangan jalan dapat 
didefinisikan sebagai daerah umum dimana dua jalan atau lebih bergabung 
atau bersimpangan, termasuk jalan dan fasilitas tepi jalan untuk pergerakan 
lalu-lintas didalamnya (Chesi Anggraini1) , Hardiansyah2), 2013). Pada 
kondisi seperti sekarang arus lalu lintas yang tinggi tidak diimbangi dengan 
fasilitas persimpangan yang efektif seperti pengaturan sinyal kurang sesuai 
dengan volume kendaran yang melewati, lebar masuk tiap pendekat kurang 
memadai, tundaan tiap simpang besar dan factor penyesuaian hambatan 
samping jalan. 
Salah satu simpang bersinyal di Kabupaten Tegal dengan arus lalu lintas 
padat adalah simpang bersinyal tiga lengan di Kemantran. Simpang bersinyal  
di Kemantran merupakan pertemuan tiga ruas jalan yakni lengan sebelah 
utara adalah jalan Garuda, lengan sebelah selatan adalah jalan Garuda dan 
lengan sebelah barat adalah jalan Projosumarto satu.  
Simpang Kemantran terletak di Kecamatan Kramat Kabupaten Tegal, 
dengan jalan yang padat dan mobilitas pengguna jalan tinggi bahkan terjadi 
kemacetan di jam pucak kerja karena jalan ini merupakan salah satu jalan 
alternatif dari jalan Pantai Utara menuju ke Purwekerto tidak jarang banyak 







sebelah selatan persimpangan terdapat pasar Kemantran yang menambah 
bangkitan pada jalan tersebut dan dari kearah barat dari persimpangan 
merupakan jalan alternatif menuju ke Kota Tegal. Banyak lalu lintas yang 
melintasi di persimpangan kemantran ini namun tidak diimbangi prasarana 
yang memadai.   
Berdasarkan dari latar belakang tersebut penulis ingin melakukan 
penelitian yang berjudul “ ANALISIS EFEKTIVITAS SIMPANG 
BERSINYAL KEMANTRAN DI KAB. TEGAL “ 
B. Batasan masalah  
1. Penelitian dilakukan di simpang bersinyal Kemantran Kab. Tegal jalan 
Garuda dan jalan Projosumarto. 
2. Penelitian dilakukan pada hari senin , Rabu dan minggu selama 12 jam . 
3. Periode pengambilan data dilakukan pada jam 06.00 WIB sampai dengan 
jam 17.00 WIB. 
4. Penelitian menggunakan pendekatan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 
1997. 
C. Rumusan Masalah 
1. Bagaimana efektivitas simpang bersinyal Kemantran di Kabupaten Tegal 
pada jam puncak kerja dilihat dari kinerja simpang ? 
2. Metode alternatif apa saja yang digunakan untuk meningkatakan  kinerja 









D. Tujuan  
1. Untuk mengetahui efektivitas  simpang bersinyal Kemantran di Kabupaten 
Tegal pada jam puncak kerja dilihat dari kinerja simpang. 
2. Untuk mengetahui Metode alternatif apa saja yang digunakan untuk 
meningkatkan kinerja simpang bersinyal kemantran di Kabupaten Tegal 
E. Manfaat  
1. Dari penelitian di Simpang Bersinyal Kemantran Kab. Tegal diharapkan 
memberikan pengetahuan Kinerja Simpang Bersinyal Kemantran dengan 
pendekatan MKJI 1997. 
2. Bisa memberikan solusi pemecahan dari Kinerja simpang dengan metode 
alternatif yang disarankan.  
F. Sistematika Penulisan  
BAB I  PENDAHULUAN 
Bab ini berisi tentang latar belakang simpang bersinyal 
Kemantran, rumusan masalah, tujuan , manfaat dan sistematika 
penulisan proposal skripsi. 
BAB II  TINJAUAN PUSTAKA 
Bab ini berisi tentang pengertian secara umum simpang jalan 
bersinyal dan landasan teori serta persamaan perhitungan dengan 
pendekatan Manual Kapasitas Jalan Indonesia dan literature dari 








BAB III  METODOLOGI PENELITIAN  
Bab ini berisi langkah-langkah pemecahan masalah yang akan 
ditempuh yang terdiri dari metode penelitian, waktu dan tempat 
penelitian, diagram alir penelitian, metode pengumpulan data, 
metode analisa data, instrument/alat penelitian. 
BAB IV PEMBAHASAN 
Pada bab ini membahas tentang metodologi penelitian yang akan 
digunakan pada penulisan skripi , bab ini juga berisi hasil 
peneletian dan pembahasan 
BAB V SARAN DAN KESIMPULAN 
 Bab ini merupakan bab terakhir penulisan skripsi yang harus 
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BAB II 
LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA 
A. Landasan Teori  
1. Tinjauan Umum Simpang Jalan 
Persimpangan jalan merupakan simpul transportasi yang terbentuk 
dari beberapa pendekat dimana arus kendaraan dari beberapa pendekat 
tersebut bertemu dan memencar meninggalkan persimpangan (Irna 
Hendriyani 2016). Menurut Hobbs F. D. (1995) persimpangan jalan 
merupakan tempat rawan kemacetan, karena terjadinya konflik antara 
kendaraan satu dengan kendaraan yang lainnya maupun dengan 
kendaaraan dengan pejalan kaki. 
Simpang bersinyal adalah dimana pemakai jalan dapat melewati jalan 
sesuai pengoprasian lalu lintas, jadi pemakai jalan hanya boleh melewati 
persimpangan jalan saat sinyal lalu lintas berwarna hijau pada lengan 
simpangnya ( Edwerd k. 1985). 
a). Tujuan pengaturan simpang : 
1). Untuk mengurangi kecelakaan 
Persimpangan merupakan pertemuan antara kendaraan satu 
dengan kendaraan lainya maupun kendaaran dengan pejalan kaki 
pada suatu ruang yang sama yakni ditengah persimpangan dan 
menjadi sumber konflik bagi pergerakan arus lalu lintashal ini 







kendaraan tidak datang secara bersamaan melainkan saling 
bergantian. 
2). Untuk meningkatkan kapasitas 
Karena terjadinya konflik pada persimpangan hal ini akan 
membuat kapasitas ruang simpang berkurang dan menjadi lebih 
kecil dibandingkan kapasitas pada pendekat, dengan adanya 
pengaturan simpang konflik di persimpangan bisa dikurangi dan 
kapasitas menjadi meningkat 
3). Untuk meminimalkan waktu tundaan dan antrian 
Pada suatu simpang yang terdiri dari 2 macam arus yakni arus 
utama (major) dan arus minor, arus utama merupakan arus yang 
dengan kecepatan tinggi. Jika tanpa pengaturan simpang arus 
yang dari arah minor akan mengalami kesulitan melintasi 
terutama jika arus dari arah utama cukup tinggi dan akan 
mengalami tundaan yang besar. Dengan adanya pengaturan 
simpang tundaan dari arus utama dan arus minor dapat dikurangi. 
b). Simpang Sebidang 
Persimpangan sebidang adalah persimpangan dari berbagai jalan 
atau ujung jalan masuk ke persimpangan lalu lintas dan 
mengarahkan kejalan yang dapat berlawanan dengan lalu lintas 
lainya. Simpang sebidang menurut fasilitas pengatur sinyal lalu 







1). Simpang bersinyal (signalised intersection) adalah 
persimpangan jalan yang memiliki pergerakan atau arus lalu 
lintas disetiap pendekatnya diatur oleh sinyal lampu lalu lintas 
untuk melewati persimpangan secara bergantian. 
2). Simpang tak bersinyal (unsignalised intersection) adalah 
persimpangan jalan yang tidak memiliki sinyal lalu lintas 
untuk pengaturan arus lalu lintasnya. 
2. Sinyal  
Menurut Dapertemen Pendidikan dan Kebudayaan dalamKamus Besar 
Bahasa Indonesia sinyal adalah tanda isyarat, sinyal lalu lintas atau (traffic 
light) dapat didefinisikan sebagai peralatan pengatur  lalu lintas yang 
menggunakan tenaga listrik kecuali lampu kedip (flasher), rambu, dan 
marga jalan untuk mengarahkan dan memperingatkan pengguna jalan (H. 
Oglesby dan R. Gary Hick, 1999).  
a). Menurut H. Oglesby dan R. Gary Hick, 1999 ada beberapa ciri-ciri 
fisik lampu lalu lintas yaitu: 
1). Sinyal modern dikendalikan oleh tenaga listrik 
2). Setiap unit terdiri dari lampu berwarna merah, hijau, dan kuning 
yang terpisah dengan diameter 20 -  30 cm. 
3). Lampu lalu lintas dipasang di luar batas jalan atau digantung di atas 
persimpangan jalan. Tinggi lampu dipasang 2,4 – 4,5 meter di atas 







sinyal yang digantung harus di beri jarak bebas vertikal 4,5 -  5,7 
meter. 
b). Tujuan penggunaan sinyal lalu lintas menurut Manual Kapasitas 
Jalan Indonesia 1997 adalah : 
1). Untuk menghindari kemacetan simpang akibat adanya konflik 
arus lalu lintas, sehingga terjamin bahwa suatu kapasitas dapat 
dipertahankan, bahkan dalam kondisi lalu lintas jam puncak. 
2).  Untuk memberikan kesempatan kepada kendaraan atau pejalan 
kaki dari pendekat lain untuk memotong jalan utama. 
3). Untuk mengurangi jumlah kecelakaan lalu lintas akibat 
tabrakan antara kendaraan dari arah bertentangan. 
c). Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 dalam pengaturan 
dan pengoprasian sinyal lampu lalu lintas ada yang harus 
diperhatikan antara lain : 
1). Fase sinyal adalah bangian dari siklus sinyal dengan lampu 
hijau yang disediakan bagi kombinasi tertentu dari gerakan lalu 
lintas. 
2). Waktu siklus adalah waktu untuk ukuran lengkap dari indikasi 
sinyal. Waktu siklus yang teralu lama akan menyebabkan 
meningkatnya tundaan rata-rata. Jika nilai arus (FR) mendekati 
atau llebih dari 1 maka simpang tersebut adalah lewat jenuh 
dan rumus tersebut akan menghasilkan waktu siklus yang 







waktu siklus yang lebih dari batas yang disarankan, maka hal 
ini menunjukan bahwa kapasitas dari simpang tidak 
mencukupi. Hal ini dapat dilihat pada Tabel 2. 1 dibawah ini. 
Tabel 2.1 Waktu siklus yang disarankan. 
Tipe Pengaturan Waktu Siklus yang layak (detik) 
Pengaturan 2 fase 40-80 
Pengaturan 3 fase 50-100 
Pengaturran 4 fase 80-130 
Sumber : MKJI 1997 Simpang bersinyal halaman 2-60. 
3). Waktu hijau ( g ), yaitu waktu nyala hijau dalam suatu pendekat 
(detik). Waktu hijau dibedakan menjadi 2 macam yaitu : 
1). Waktu hijau maksimum ( g max ) adalah waktu hijau 
maksimal yang diijinkan dalam suatu fase untuk kendali lalu 
lintas kendaraan (detik). 
2). Waktu hijau minimum ( g min ) adalah waktu hijau minimum 
yang diperlukan (contoh adanya penyebrangan pejalan kaki). 
4). Rasio hijau ( green ratio ), yaitu perbandingan antara waktu 
hijau dengan waktu siklus dalam suatu pendekat. 
( GR = g / c  ) ............................................................................ 1 
5). Waktu merah semua yaitu waktu dimana sinyal merah semua 
menyala bersama pendekat-pendekat yang dilayani oleh dua fase 
sinyal yang berurutan (detik). 
6). Waktu hilang yaitu jumlah semua periode antar hijau dalam 
siklus yang lengkap (detik). Menurut Kapasitas Jalan Indonesia 







menggunakan metodelogi yang sesuai sehingga lama nyala hijau 
dapat disesuaikan dengan lebar jalan yang dapat menjadikan 
nyala hijau yang efektif (tidak teralu lama). 
7). Waktu kuning yaitu waktu dimana lampu kuning dinyatakan 
setelah hijau dalam suatu pendekat. 
d). Beberapa hal yang harus diperhatikan dalam pengaturan sinyal lalu 
lintas menurut MKJI 1997 antara lain : 
1). Pengaturan waktu tetap umumnya dipilih bila simpang tersebut 
merupakan bagian dari sistem sinyal lalu lintaster koordinasi. 
2). Pengaturan sinyal aktuasi (detektor hanya dipasang pada jalan 
minor atau tombol penyeberangan pejalan kaki) umumnya 
simpang tersebut terisolir dan terdiri dari sebuah jalan minor 
atau penyeberangan pejalan kaki dan berpotongan dengan jalan 
arteri. Pada keadaan ini sinyal selalu hijau untuk jalan utama 
bila tidak ada kebutuhan dari jalan minor. 
3). Pengaturan sinyal aktuasi penuh adalah model pengaturan yang 
paling efisien untuk simpang terisolir di antara jalan dengan 
kepentingan dan kebutuhan lalu lintas yang sama atau hampir 
sama. 
4). Pengaturan sinyal terkoordinasi umumnya diperlukan bila jarak 
antara simpang bersinyal berdekatan adalah kecil (kurang dari 
200 m). 







membuat suatu perhitungan rinci waktu antar hijau ( IG ) dan waktu 
hilang ( LTI ). Waktu antar hijau adalah periode kuning + merah 
semua antara dua fase sinyal yang beruruan (detik). Waktu hilang 
adalah jumlah semua periode antar hijau dalam siklus yang lengkap 
(detik). Nilai normal waktu antar hijau dapat dilihat pada Tabel 2.2 
dibawah ini. 
Tabel 2.2 Nilai normal waktu antar hijau. 
Ukuran Simpang Lebar jalan rata-rata 




6 – 9 m 
10 – 14 m 
≥ 15 m 
4 detik/fase 
5 detik/fase 
≥ 6 detik/fase 
Sumber : MKJI 1997, Simpang Bersinyal halaman. 2-21. 
Perhitungan waktu merah semua yang diperlukan antara 
pengosongan pada akhir setiap fase harus memberikan kesempatan 
bagi kendaraan terakhir (melewati garis henti pada akhir sinyal 
kuning) berangkat dari titik konflik sebelum kedatangan kendaraan 
yang datang pertama di fase berikutnya (melewati garis henti sinyal 
hijau) pada titik yang sama. Jadi, merah semua merupakan fungsi 
dari kecepatan dan jarak dari kendaraan yang berangkat dan yang 
datang (dari garis henti sampai ke titik konflik) dan panjang dari 
kendaraan yangberangkat. 
Titik-titik konflik pada masing-masing fase adalah titik yang 
menghasilkan waktu merah semua (i) terbesar dapat dilihat pada 
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]MAX .............................................................................................. 2 
dimana : EV , LAV :Jarak dari garis henti ke titik konflik masing-
masing untuk kendaraan yang berangkat dan 
yang datang (meter). 
IEV :Panjang kendaraan berangkat dengan  nilai. 
VEV, VAV : Kecepatan masing-masing untuk kendaraan 
yang berangkat dan yang datang (m/det). 
 Perhitungan waktu hilang ( LTI ), dihitung setelah ditetapkan 
periode merah semua untuk masing-masing akhir fase. Waktu hilang 
untuk simpang dapat dihitung sebagai jumlah dari waktu-waktu antar 
hijau seperti persamaan berikut : 
LTI =  (MERAH SEMUA + KUNING )I =  IGi .......................... 3 
Panjang waktu kuning pada sinyal lalu lintas perkotaan di Indonesia 
biasanya adalah 3,0 detik. 
3. Kapasitas 
Menurut Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997  kapasitas 
adalah jumlah maksimum kendaraan atau orang yang dapat melintasi 
suatu titik pada lajur jalan pada periode waktu tertentu dalam kondisi 
jalan tertentu atau merupakan arus maksimum yang bisa di lewatkan 
pada suatu ruas jalan. Dinyatakan dalam kend/jam atau smp/jam.  
Kapasitas merupakan ukuran kinerja (performance), pada 
kondisi yang bervariasi, dapat diterapkan pada suatu lokasi tertentu atau 







beberapa jenis kapasitas jalan yaitu sebagai berikut. 
a). Kapasitas Dasar ( Basic Capacity ) 
Kapasitas dasar digunakan sebagai dasar perhitungan untuk 
kapasitas rencana. Kapasitas dasar tergantung pada tipe jalan dan 
jumlah lajur. 
b). Kapasitas Rencana (DesignCapacity) 
Merupakan jumlah kendaraan atau orang maksimum yang 
dapat melintasi suatu penampang jalan tertentu selama satu jam pada 
kondisi jalan dan lalu lintas yang sedang berlaku tanpa 
mengakibatkan kemacetan, keterlambatan, dan bahaya yang masih 
dalam batas-batas yang diinginkan. 
c). Kapasitas yang Mungkin (Possible Capacity). 
Merupakan jumlah kendaraan atau orang maksimum yang 
dapat melintasi suatu penampang jalan tertentu selama satu jam pada 
kondisi jalan dan lalu lintas yang sedang berlaku (pada saat itu). 
Kapasitas yang mungkin harus lebih kecil dari kapasitas rencana. 
Menurut Clarkson H. Oglesby dan R. Gary Hicks (1999) faktor- 
faktor yang mempengaruhi kapasitas jalan adalah sebagai berikut. : 
1). Kondisi Fisik dan Parkir 
a) Lebar Jalan pada Persimpangan 
Lebar jalan pada persimpangan dapat dilihat dari jumlah lajur. 
Semakin banyak jumlah lajur yang dipergunakan maka 







b) Kondisi Parkir 
Semakin banyak kendaraan yang parkir di atas lebar efektif 
pendekat jalan, maka akan mengurangi kapasitas jalan .  
c) Jalan Satu Arah dengan Jalan Dua Arah 
Pertemuan jalan satu arah dengan jalan dua arah, akan 
mempengaruhi besar pada kapasitas jalan. 
2). Lingkungan  
a) Faktor Beban 
Faktor beban yang dibawa kendaraan yang melintas pada suatu 
jalan atau simpang  akan sangat berpengaruh pada kapasitas 
jalan, berat beban akan mempengaruhi kecepatan kendaraan 
dibelakangnya sehingga mengurangi kapasitas jalan dalam satu 
periode. 
b) Faktor jam sibuk (Peak Hour factor / PHF) 
Besar kapasitas suatu jalan atau simpang jalan akan terlihat 
pada saat jam sibuk , karena pada jam sibuk dapat diketahui 
jumlah kendaraan terbanyak yang melewati suatu jalan atau 
persimpangan jalan. 
3). Karakteristik Lingkungan. 
a) Gerakan Membelok 
Gerakan membelok kendaraan akan mengurangi kecepatan 
arus terlawan dalam satu periode dan dapat menyebabkan 







pengendara dengan pejalan kaki pada simpang jalan baik 
bersinyal maupun tak bersinyal. 
b) Truk dan Bis Berjalan Lurus 
Truk dan bis yang menaik-turunkan penumpang pada 
persimpangan atau ruas jalan tidak pada halte dapat 
mengurangi besarnya kapasitas. 
Kapasitas lalu lintas merupakan salah satu ukuran kuantitas 
yang menerangkan kondisi seperti yang dinilai oleh pembina jalan. 
Kapasitas pendekat diperoleh dari perkalian arus jenuh dengan rasio 
hijau ( g / c ) pada masing-masing pendekat. Kapasitas pendekat 
simpang bersinyal dapat dinyatakan sebagai berikut : 
C = S x g / c ..................................................................................... 4 
Dimana : C  : Kapasitas (smp/jam) 
S  : Arus lalu lintas jenuh (smp per/jam hijau) 
g  : Waktu hijau (detik) 
c : Waktu Siklus, yaitu selang waktu untuk urutan 
perubahan sinyal yang lengkap ( antara dua awal hijau 
yang berurutan pada fase yang sama) 
4. Tingkat Kinerja Simpang 
Berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 halaman 2-14, 
ada beberapa ukuran untuk mengetahui tingkat kinerja simpang bersinyal  
dan ditentukan berdasarkan arus lalu lintas      ( Q ), derajat kejenuhan ( 







a). Arus lalu lintas 
Menurut Clarkson H. Oglesby dan R. Gary Hick (1999) arus 
atau volume lalu lintas pada suatu jalan raya diukur berdasarkan 
jumlah kendaraan yang melewati titik tertentu selama selang waktu 
tertentu. Dalam beberapa hal, lalu lintas dinyatakan dengan ”Lalu 
lintas Harian Rata-rata per Tahun” yang disebut AADT (Average 
Annual Daily Traffic) atau Lalu-lintas Harian Rata-rata (LHR) bila 
periode pengamatanya kurang dari satutahun. 
Perhitungan arus lalu lintas dilakukan per satuan jam untuk 
satu atau lebih periode, misalnya didasarkan pada kondisi arus lalu 
lintas rencana jam puncak pagi, siang, dan sore. Arus lalu lintas ( Q ) 
untuk setiap gerakan belok kiri ( QLT ), lurus ( QST ), dan belok 
kanan ( QRT ) dikonversi dari kendaraan per jam menjadi satuan 
mobil penumpang (smp/jam) dengan menggunakan ekuivalen mobil 
penumpang (EMP) untuk masing-masing pendekat terlindung dan 
terlawan. Ekuivalen Mobil Penumpang berdasarkan MKJI 1997 
untuk tipe pendekat dapat dilihat pada Tabel 2.4 dibawah ini 
 Tabel 2.4 Ekuivalen Mobil Penumpang  
untuk Tipe Pendekat. 
Jenis Kendaraan 
Emp untuk tipe pendekat 
Terlindung Terlawan 
Kendaraan Ringan (LV) 1,0 1,0 
Kendaraan Berat (HV) 1,3 1,3 
Sepeda Motor (MC) 0,2 0,4 
Sumber : MKJI1997, Simpang Bersinyal halaman 2-33 
Adapun persamaan yang digunakan adalah sebagai berikut : 







Dimana: QMV  : Arus kendaraan bermotor total  
QLV,QHV,MC  : Arus lalu lintas tiap tipe kendaraan  
Emp HV,emp MC : Nilai emp untuk tiap tipekendaraan 
Perhitungan rasio belok kiri (PLT) dan rasio belok kanan (PRT) 
menggunakan persamaan berikut : 
PLT = 
               
                 
 ............................................................. 6 
PRT = 
               
                 
 ............................................................. 7 
Dimana :  LT     : Arus lalu lintas belok kiri  
RT      : Arus kendaraan belok kanan  
Total : Arus kendaraan total 
Untuk perhitungan rasio kendaraan tidak bermotor PUM dengan 
menggunakan persamaan berikut : 
PUM  = QUM/ QMV ....................................................................... 8 
Dimana : QUM  : Arus kendaraan takbermotor 
QMV  : Arus kendaraanbermotor 
PUM  : Rasio kendaraan tidak bermotor 
b). Waktu siklus(c) 
Waktu siklus pra penyesuian ( Cua ) 
Waktu siklus pra penyesuaian berdasarkan MKJI 1997 dapat di 
hitung menggunaka persamaan berikut : 
C ua = (1,5 x LTI + 5) / (1– IFR) .................................................... 9 







LTI   : Waktu hilang total per siklus (det) 
IFR  : Rasio arus simpang = ∑ (FRcrit) 
Waktu siklus yang disesuaikan ( c ) 
Waktu siklus yang disesuaikan ( c ) dihitung dengan persamaan : 
c  = ∑gi+LTI.................................................................................... 10 
Dimana : ∑gi : jumlah waktu hijau yang diperoleh dangan   
dibuatkan ( detik) 
LTI : Waktu hilang total per siklus (det) 
c). Waktu Hijau (g) 
Untuk menhitung waktu hijau digunakan persamaan berikut: 
gi ( Cua – LTI ) x PRi ...................................................................... 11 
Dimana : gi     : Tampilan waktu hijau pada fase I(det.) 
Cua  : Waktu siklus sebelum penyesuaian   sinyal (det.) 
   PRi   : Rasio fase FR crit / ∑(Frcrit) 
d). Derajat Kejenuhan ( DS ) 
Derajat kejenuhan menurut MKJI 1997 adalah perbandingan 
antara arus total sesungguhnya ( Qtot ) dengan kapasitas 
sesungguhnya ( C ). Nilai derajat kejenuhan suatu ruas jalan 
bervariasi dari 0-1 
Derajat kejenuhan merupakan pencerminan kenyamanan 
pengemudi dalam mengemudikan kendaraannya. Secara kualitatif 
dapat dikatakan bahwa kenyamanan pengemudi meningkat dengan 







yang dilalui. Sehingga jika derajat kejenuhan dihubungkan dengan 
tingkat pelayanan lalu lintas maka dapat ditunjukkan seperti pada 
Tabel 8. Derajat kejenuhan dapat dihitung dengan menggunakan 
persamaan berikut: 
Ds = Q / C ........................................................................................ 12 
Dimana :  Ds : Derajat kejenuhan 
Q  : Arus lalu lintas pada pendekat tersebut (smp/jam) 
C  : Kapasitas(smp/jam) 
e). Arus lalu lintas jenuh ( S ) 
Jika suatu pendekat mempunyai sinyal hijau lebih dari satu 
fase, yang arus jenuhnya telah ditentukan secara terpisah maka nilai 
arus kombinasi harus dihitung secara proporsional terhadap waktu 
hijau masing-masing fase dengan pengalian fakor penyesuainya 
persamaanya sebagai berikut : 
S = SO  x FCS  x FSF  x FG  x FP x FRT xFLT .............................. 13 
Dimana : SO : Arus jenuh dasar 
 FCS : Faktor penyesuaian ukuran kota 
 FSF : Faktor penyesuaian hambatansamping 
 FG : Faktor penyesuaiankelandaian 
 FP : Faktor penyesuaianparkir 
 FRT : Faktor penyesuaian belokkanan 








f). Arus Jenuh Dasar ( So ) 
Arus jenuh dasar merupakan besarnya keberangkatan antrian 
di dalam pendekat pada simpang jalan selama kondisi ideal                
( smp/jam hijau). Untuk tipe pendekat dibedakan menjadi 2 tipe 
yaitu : 
1). Untuk pendekat tipe P (arus terlindung) 
Arus jenuh dasar ditentukan sebagai fungsi dari lebar efektif 
pendekat ( We ) seperti pada persamaan berikut: 
So = 600 xWe(smp/jam) ............................................................ 14 
Dimana : So : arus jenuh dasar 
We : lebar efektif pendekat ( smp/jam) 
2). Untuk tipe pendekat tipe O (arus berangkat terlawan) 
Jika arus belok kanan dari suatu pendekat yang ditinjau 
dan dari arah berlawanan terjadi dalam fase yang sama dengan 
arus berangkat lurus dan belok kiri dari pendekat. 
g). Faktor Penyesuaian Arus Jenuh 
Faktor penyesuaian untuk nilai arus jenuh dasar untuk pendekat tipe 
P (terlindung), dan tipe O (terlawan) adalah sebagai berikut: 
1). Faktor penyesuaian ukuran kota ( Fcs ) 
Ditentukan berdasarkan data dari Biro Pusat Statistik pada kota 
yang ditinjau. Faktor penyesuaian ukuran kota dapat dilihat pada 








Tabel 2.5 Faktor penyesuaian Ukuran Kota pada Simpang Bersinyal 
Penduduk Kota (juta jiwa) Faktor Penyesuaian Ukuran Kota 
> 3,0 1,05 
1,0 - 3,0 1 
0,5 – 1,0 0,94 
0,1 – 0,5 0,83 
< 0,1 0,82 
Sumber : MKJI 1997, Simpang Bersinyal Tabel C-4:3 halaman 2-53. 
2). Faktor penyesuaian kelandaian pada simpang jalan sebagai 
fungsi dari kelandaian (GRAD) ditentukan pada lampiran 
kelandaian. 
3). Faktor penyesuaian parkir (FP) dapat dihitung dengan 
persamaan berikut: 
FP         = [{LP/3 – {WA – 2} x {LP/3 – g} / WA]/ g ................ 15 
Dimana : LP  : Jarak antara garis henti dan kendaraan yang diparkir 
pertama (m) panjang dari lajur  pendek 
WA : Lebar Pendekat (m) 
G : Waktu hijau pada pendekat (nilai normal  26 detik) 
4). Faktor penyesuaian hambatan samping ( FSF ) pada perhitungan 
simpang bersinyal adalah fungsi dari jenis lingkungan jalan, 
tingkat hambatan samping dan rasio kendaraan tak bermotor. 
Tipe hambatan samping dapat dilihat pada tabel 2.6 dibawah ini. 
Tabel 2.6 Faktor Penyesuaian untuk Tipe Lingkungan Jalan, 




Samping Tipe Fase 
Rasio Kendaraan Tak Bermotor 
0,00 0,05 0,10 0,15 0,20 0,25 
  Tinggi Terlawan 0,93 0,88 0,84 0,79 0,74 70 
    Terlindung 0,93 0,91 0,88 0,87 0,85 0,81 
Komersial Sedang Terlawan 0,94 0,89 0,85 0,80 0,75 0,71 
(COM)   Terlindung 0,94 0,92 0,89 0,88 0,86 0,82 
  Rendah Terlawan 0,95 0,90 0,86 0,81 0,76 0,72 
    Terlindung 0,95 0,93 0,90 0,89 0,88 0,83 
  Tinggi Terlawan 0,96 0,91 0,86 0,81 0,78 0,72 







Permukiman Sedang Terlawan 0,97 0,92 0,87 0,82 0,79 0,73 
(RES)   Terlindung 0,97 0,95 0,93 0,90 0,87 0,85 
  Rendah Terlawan 0,98 0,93 0,88 0,83 0,83 0,74 
    Terlindung 0,98 0,96 0,94 0,91 0,88 0,86 
Akses Tinggi Terlawan 1,00 0,95 0,90 0,85 0,80 0,75 
Terbatas Sedang Terlindung 1,00 0,98 0,95 0,93 0,90 0,88 
(RA)                 
Sumber :MKJI 1997, Simpang Bersinyal Tabel C-4:4 halaman 2-
53. 
5). Faktor penyesuaian arus belok kiri ( FLT ) dan arus belok kanan 
(FRT ). Faktor penyesuaian untuk nilai arus jenuh dasar hanya 
pada pendekat tipe P (Terlindung) adalah sebagai berikut.  
a). Faktor penyesuaian belok kanan( FRT ) 
Faktor penyesuaian belok kanan ( FRT ) ditentukan sebagai 
fungsi dari rasio kendaraan belok kanan ( FRT ). Pertemuan 
jalan untuk tipe P (terlindung), tanpa median dan jalan dua 
arah dengan lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk dapat 
digunakan persamaan berikut : 
FRT  = 1,0 + PRTx0,26 ..................................................... 16 
Pada jalan dua arah tanpa median, kendaraan belok kanan 
dari arus berangkat terlindung (pendekat tipe P) mempunyai 
kecenderungan untuk memotong garis tengah jalan sebelum 
melewati garis henti ketika menyelesaikan beloknya. Hal ini 
menyebabkan peningkatan rasio belok kanan yang tinggi 
pada arus jenuh. 
b). Faktor penyesuaian belok kiri ( FLT ) 
Faktor penyesuaian belok kiri ( PLT ) dengan pendekat 







(LTOR ) dan lebar efektif ditentukan oleh lebar masuk dapat 
digunakan dengan persamaan berikut : 
FLT = 10 – PLTx0,16 ........................................................ 17 
Pada pendekat terlindung tanpa belok kiri langsung, 
kendaraan yang belok kiri cenderung  melambat  dan  
mengurangi  arus  jenuh pendekat tersebut. Karena arus 
berangkat dalam pendekat tipe O (terlawan) pada umumnya 
lebih lambat, maka tidak perlu penyesuaian untuk rasio 
belok kiri. 
h). Rasio arus jenuh 
Rasio arus (FR) adalah rasio terhadap arus jenuh dari suatu pendekat 
yang dihitung dengan persamaan berikut : 
FR = Q/ S ......................................................................................... 18 
Dimana :  FR : Rasio Arus 
Q  : Arus lalu lintas masing-masing pendekat 
S  : Arus jenuh 
Rasio arus simpang (IFR) adalah jumlah dari rasio arus kritis 
(tertinggi) untuk semua fase sinyal yang berurutan dalam suatu 
siklus digunakan persamaan berikut : 
IFR =∑FRcrit .................................................................................. 19 
Dimana : FRcrit   : Rasio arus kritis (tertinggi) pada setiap fase 
 IFR        : Rasio arus simpang 
Rasio fase ( PR ) adalah rasio arus kritis masing-masing fase 








PR = FRcrit/IFR .............................................................................. 20 
Dimana : PR : rasio fase 
   IFR : Rasio arus simpang 
5. Geometrik Jalan 
Menurut MKJI 1997 lebar-lebar pendekat sewajarnya harus 
disesuaikan menurut ketidak seimbangan dalam rasio arus antara jalan- 
jalan yang berpotongan dan pendekat-pendekatnya. Untuk analisa 
simpang bersinyal pada tingkat perencanaan dan perancangan maka lebar 
pendekat dapat dilihat pada tabel 2.7 dibawah ini. 
Tabel 2.7 Penyesuaian Arus Lalu Lintas dengan Lebar Pendekat. 
Arus Lalu Lintas Yang Masuk ke 
Simpang (smp/jam) 
Lebar Pendekat Rata-Rata (m) 
< 2500 4,5 
2500-4000 7 
4000-5000 10 (Lebar belok kanan terpisah ) 
> 5000 Rencana lebih besar 
Sumber : Simpang Bersinyal MKJI 1997 
a). Menurut MKJI 1997 tipe jalan dapat menunjukan perilaku berbeda 
pada pembebanan lalu lintas tertentu. Tipe jalan ditunjukkan dengan 
tipe potongan melintang jalan berdasarkan jumlah lajur dan arah suatu 
segmen jalan. Tipe jalan dapat dibedakan sebagai berikut. 
1).  Jalan dua lajur dua arah tak terbagi (2/2UD). 
2). Jalan empat lajur dua arah tak terbagi (4/2 UD) dan atau terbagi 
(4/2D). 
3). Jalan enam lajur dua arah terbagi (6/2D). 
4). Jalan satu arah dan lajur bebashambatan. 







pendekat.Penentuan lebar efektif ( We ) dari setiap pendekat 
berdasarkan lebar pendekat ( WA ), lebar masuk ( WM ) dan lebar 
keluar ( WR ). 
a). Untuk Pendekat Tanpa Belok Kiri 
Lebar keluar (hanya untuk pendekat tipe P) diperiksa dengan 
persamaan berikut: 
( WR ) < We * ( 1- PRT – PRT)....................................................... 21 
Dimana : We : lebar efektif 
WR : lebar keluar 
PRT : rasio belok kanan 
PRT : rasio belok kiri langsung 
Maka We diberi nilai baru dengan nilai  WR   dan analisa penentuan 
waktu sinyal untuk pendekat ini dilakukan hanya untuk bagian 
lalu lintas lurus saja (Q –QST). 
b). Untuk pendekat dengan Belok Kiri Langsung (LTOR) 
Lebar efektif ( We ) untuk pendekat dengan pulau-pulau lalu 
lintas, dapat dihitung dengan penentuanlebarmasuk ( WM ). 
WM = WA–WLTOR............................................................................ 22 
Dimana : WM : lebar masuk 
WA : lebar pendekat. 
WLTOR : lebar belok kiri langsung. 
6. Titik Konflik Pada Simpang 
Keberadaan persimpangan pada suatu jaringan jalan, ditujukan 







bermotor dapat bergerak dalam arah yang berbeda dan pada waktu yang 
bersamaan. 
Menurut MKJI 1997 berdasarkan sifatnya konflik yang  
ditimbulkan oleh manuver kendaraan dan keberadaan pedestrian 
dibedakan 2 tipe, yaitu: 
a). konflik primer yaitu konflik yang terjadi antara arus lalu lintas yang 
datang dari jalan-jalan yang saling berpotongan. 
b). konflik sekunder yaitu konflik yang terjadi karena gerakan 
membelok dari lalu lintas lurus melawan, atau untuk memisahkan 
gerakan lalu lintas membelok dari pejalan kaki yangmenyeberang. 



















7. Metode Alternatif  
Berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 halaman 2-62,  
metode alternative yang digunakan untuk keperluan perubahan perbaikan 
simpang bersinyal ada beberapa antara lain : 
a). Penambahan lebar Pendekat 
Untuk perubahan perbaikan simpang bersinyal yang sudah 
ada karena tingginya arus lalu lintas dapat dilakukan pelebaran 
geometrik jalan setiap pendekat simpang untuk meningkatkan 
kapasitas simpang bersinyal. 
b). Perubahan Waktu Fase Sinyal 
Jika suatu pendekat dengan arus berangkat terlawan ( tipe O ) 
dan rasio belok kanang ( PRT) tinggi menunjukan nilai FR yang 
tinggi maka alternative rencana perubahan waktu fase sinyal untuk 
perbaikan kinerja simpang bersinyal akan sesuai. Perubahan Waktu 
fase sinyal bertujuan untuk memperkecil tundaan rata-rata dari 
persimpangan. 
B. Tinjauan Pustaka 
1.  Pemenhub NO: KM 14 (2006) 
Peraturan Menteri Perhubungan No: KM 14 Tahun 2006 
menyebutkan bahwa tingkat pelayanan adalah kemampuan ruas jalan 
dan/atau persimpangan untuk menampung lalu lintas pada keadaan 
tertentu. Tingkat pelayanan suatu ruas jalan diklasisifikasikan berdasarkan 







Hubungan perbandingan volume dan kapasitas terhadap tingkat pelayanan 
dapat dilihat pada Tabel 2.8 dibawah ini. 
Tabel 2.8 Hubungan Volume per Kapasitas dengan Tingkat 
Pelayanan untuk lalu lintas. 
Tingkat 
Pelayanan 
Karakteristik Oprasi Terkait 
A 
Arus bebas 
Kecepatan perjalanan rata-rata > 80 Km/jam 
V/C ratio < 0,6 
B 
Arus stabil 
Kecepatan perjalanan rata-rata turun s/d > 40 Km/jam 
V/C ratio < 0,7 
C 
Arus stabil 
Kecepatan perjalanan rata-rata turun s/d > 30 Km/jam 
V/C ratio < 0,8 
D 
Mendekati arus tidak stabil 
Kecepatan perjalanan rata-rata turun s/d > 25 Km/jam 
V/C ratio < 0,9 
E 
Arus tidak stabil, terhambat, dengan tundaan yang tidak dapat 
ditolerir 
Kecepatan perjalanan rata-rata sekitar 25 Km/jam 
Volume pada kapasitas atau V/C ratio = 1 
F 
Arus tertahan, macet 
Kecepatan perjalanan rata-rata < 15 Km/jam 
V/C ratio melebihi 1 
Sumber : Peraturan Menteri Perhubungan No: KM 14 Tahun 2006 : Tabel E 
2. A.A.N.A Jaya Wikrama (2011) 
Penelitian yang berjudul “Analisis Kinerja Simpang Bersinyal 
Studi Kasus Jl. Tengku Umar – Jalan Gunung Salak “  terletak dikawasan 
Denpasar Barat memiliki volume lalu lintas tinggi karena merupakan 
gerbang dan menuju Kota Denpasar dan Kabupaten Badung. Permasalahan 
pada simpang berupa lamanya tundaan dan seringnya terjadi kecelakaan. 
Tujuan penelitian ini adalah untuk mengevaluasi kinerja simpang eksisting 
dan menganalisis alternatif pemecahan masalah yang tepat. Terdapat 3 







pengaturan ulang lampu lalu lintas dengan multi program, alternatif 2 - 
kombinasi pelebarang geometrik simpang dengan resetting multi program, 
dan alternatif 3 –resetting dengan mengalihkan pergerakan di kaki Selatan. 
Indikator dalam menilai kinerja simpang dilihat dari tundaan simpang. 
Dari 3 alternatif yang dicobakan, maka alternatif -2 merupakan alternatif 
terbaik. 
3. Hendi Bowo Putro (2014) 
Dalam penelitiannya yang berjudul “Kajian Arus Jenuh Pada 
Simpang Bersinyal Di Kota Malang Bagian Selatan“ menyimpulkan 
bahwa dalam hasil penelitian derajat kejenuhan (DS) pada simpang 
bersinyal di kota Malang yang sebagian besar melampui nilai 1 bahkan 
mencapai 2, yang mana nilai derajat kejenuhan yang ditetapkan Manual 
Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI)1997 yaitu 0,75. Di dalam MKJI 1997 
nilai arus jenuh dasar per meter (S /m) pada suatu pendekat ditetapkan 
sebesar 600 smp/m. Penelitian arus jenuh di kota Malang bagian meliputi 
11 simpang bersinyal yang terdiri 34 kaki simpang menggunakan metode 
time slice dengan interval 6 detik. Hasil penelitian menunjukkan lebih dari 
32,3% kaki simpang pada wilayah peneltian memiki nilai S0 0 /m yang 
telah melewati standar yang ditetapkan MKJI 1997. Dari hasil tersebut 
dihasilkan dua buah usulan desain kriteria alternatif formulasi nilai S 0 /m. 
Usulan pertama menghasilkan persamaan S /m = 1159,407 – (83,523 x 
lebar pendekat efektif) + (246,169 x bahu jalan) - (9,938 x lebar keluar). 







hambatan samping ideal (FSF ideal). Nilai FSF ideal dikelompokkan 
menjadi beberapa kategori, yaitu: tingkat rendah dengan nilai 0,728 ; 
tingkat sedang dengan nilai 1,017, tingkat tinggi dengan nilai 1,520, 
tingkat sangat tinggi dengan nilai 2,551. 
4. Panji Tejo Buono (2016) 
Dalam penelitianya “Analisa Kinerja Simpang Bersinyal 
Berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997”  Penelitian bertujuan 
menganalisis apakah penggunaan sinyal (traffic light) pada simpang 
bersinyal Lengkong Jalan Tentara Pelajar Kabupaten Purworejo masih 
mempunyai kinerja yang baik. Dapat disimpulkan bahwa simpang 
bersinyal masih efektif dalam melayani arus lalu lintas, hal itu dibuktikan 
dengan perhitungan derajat kejenuhan (Ds) = 0.634 untuk seluruh 
pendekat, yang berarti simpang Lengkong Jl. Tentara Pelajar termasuk 
dalam tingkat pelayanan B (Pemenhub No:14 Tahun 2006). Dari hasil 
simulasi didapat pendekat dari arah Kutoarjo (Barat STOR) dapat dijadiakn 
alternatif dengan nilai-nilai yang lebih kecil ,yaitu Ds = 0.604,waktu siklus 
(c) = 49 detik, waktu hilang (LTI) = 14 detik. Dengan perhitungan simulai 
tersebut maka dapat menambah kapasitas dan menambah kenyamanan 
untuk pengguna jalan karena waktu siklus yang lebih pendek. 
5. (Ahmad Zidnie Ilma, Isradias Mirajhusnita, Galuh Rengganis Wilis, 
2019) 
 dalam jurnal “Analisis Lalu Lintas Terhadap Kapasitas Jalan Kota 







kepadatan lalu lintas yag terjadi di simpang Kejambon, Tegal, diantaranya 
adalah perlunya dilakukan penambahan lebar pendekat pada Jalan 
Werkudoro yang merupakan jalur kritis dengan volum lalu lintas  tinggi 
dengan nilai total rata-rata volume 1400 smp/ jam. Per harinya.  
6. (Muhamad Yunus, Isradias Mirajhusnita 2020) 
Dalam penelitianya yang berjudul “ Analisis Kinerja Ruas Jalan Dilihat 
Dari Tingkat Pelayanan Jalan (Level Of Service) Dikota Tegal ( Studi 
Kasus Jl. Abimanyu, Jl. Semeru Dan Jl. Menteri Supeno)” Penelitian ini 
bertujuan untuk menilai kinerja suatu ruas jalan dilihat dari tingkat 
pelayanan (Lavel of Service) di Kota tegal dengan studi kasus Jl. 
Abimanyu, Jl. Semeru dan Jl. Menteri supeno. Metode yang digunakan 
adalah metode perhitungan V/C Ratio yaitu membandingkan antara arus 
lalu lintas dengan kapasitas jalan pada kondisi eksisting. Hasil analisis 
menunjukan bahwa tingkat pelayanan jalan di ruas Jl. Abiamanyu yaitu 
D solusi pemecahan masalah adalah dengan melakukan manajemen lalu 
lintas agar kondisi jalan tidak semakin buruk. Sedangkan untuk ruas jalan 
Menteri Supeno dan jalan Semeru kondisinya masih baik yaitu dengan 
tingkat pelayanan jalan B. 
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BAB III 
METODOLOGI PENELITIAN 
A. Lokasi dan Waktu Penelitian 













Gambar 3.1 Lokasi penelitian simpang bersinyal  
Sumber :google maps 
Lokasi  penelitian simpang Bersinyal Kemantran berada di wilayah 
Desa Kemantran Kecamatan Kramat Kabupaten Tegal, tepatnya diruas 
jalan Garuda dari selatan merupakan jalan arah Larangan  dan dari utara 
merupakan arah ke  Slawi, Purwekerto, dan dari ruas jalan Projosumarto 
satu dari barat merupakan jalan alternatif ke arah Kota Tegal. Lokasi 
penelitian dekat dengan pasar Kemantran yang mana akan banyak terjadi 




























2. Waktu Penelitian  
Penelitian dilakukan pada tiga hari yaitu Senin, Rabu dan minggu 
pada jam puncak arus lalu lintas, waktu penelitian dilakukan selama 12 
jam dari jam 06.00 sampai dengan jam 17.00. Cuaca cerah dan simpang 
bebas dari pengaruh luar seperti adanya kemacetan dan pengaturan lalu 
lintas secara manual oleh polisi. 
B. Alat dan bahan  
Dalam penelitian ini menggunakan beberapa alat untuk menunjang 
pelaksanaan di lapangan sebagai berikut ini. : 
1. Alat tulis, digunakan untuk mencatat pada saat pengambilan data 
dilapangan. 
2. Stopwatch, digunakan untuk membatasi waktu pada saat menghitung 
volume lalu lintas dan siklus sinyal lampu merah. 
3. Roll meter (alat ukur) ,digunakan untuk mengukur lebar geomtrik jalan 
pada saat pengambilan data dilapangan. 
4. Walking measure digunakan untuk mengukur panjang geometric jalan pada 
setiap pendekat simpang. 
5. Counter, digunakan untuk menghitung jumlah kendaraan pada saat 
dilapangan. 
6. Camera digital / smartphone, digunakan untuk mengambil dokumentasi 
data dilapangan. 
7. Laptop, digunakan untuk mengolah data yang sudah diperoleh dari hasil 
survey dilapangan. 







Tabel 3.1 Formulir pengambilan Data Lapangan. 
 Persimpangan   : 
Kode lokasi  : 
Surveyor : 
Hari /  Tanggal  :  
Waktu   : 
Cuaca   : 














07.15         
          
          
          
          
          
 
Ket : MC = Sepeda Motor, LV = Mobil Pribadi, Sedan, Pick Up, HV = Bus 
kecil, Bus Sedang, Truck, UM = Sepeda,Becak, dll 
C. Metode penelitian  
Metode penelitian digunakan untuk menganalisis penelitian yang akan di 
teliti, Analisis yang baik memerlukan data atau informasi yang lengkap dan 
akurat disertai dengan teori atau konsep dasar yang relevan. Metode yang 
digunakan antara lain sebagai berikut : 
1. Metode Survey  
Metode survai yaitu melakukan pengamatan secara langsung 
keadaan lapangan sebenarnya. Hal ini mutlak dilakukan agar dapat 











kesalahan dalam evaluasi dan perencanaan. Data yang diperoleh dari 
kegiatan survai ini disebut data primer. Data primer adalah data utama 
yang diperoleh dengan cara observasi langsung kelapangan.  
2. Metode Studi Pustaka 
Studi pustaka diperlukan sebagai acuan penelitian setelah subyek 
ditentukan. Studi pustaka juga merupakan landasan teori bagi penelitian 
yang mengacu pada buku, pendapat, dan teori yang berhubungan dengan 
penelitian. 
3. Metode  Pengumpulan Data  
Dalam penelitian ini diperlukan data-data pendukung berupa data primer 
dan data sekunder yang digunakan untuk pengolahan data dan analisa. 
Data primer diperoleh dengan cara observasi atau survei langsung di 
lapangan, data primer dibedakan menjadi dua yaitu : 
a). Observasi awal, yaitu pengamatan secara visual terhadap akses 
pembangkit lalu lintas, fasilitas jalan secara umum, rambu dan marka, 
serta kondisi geometrik jalan 
b). Observasi akhir, yaitu pencacahan terhadap volume lalu lintas dan 
jenis kendaraan yang lewat untuk semua arah gerakan (lurus, belok 
kiri langsung ,belok kiri dan belok kanan) pada simpang tersebut, 
pencatatan waktu lamanya waktu sinyal dan atau waktu siklus serta 
hambatan samping.sedangkan untuk mendapatkan data sekunder 
seperti data jumlah penduduk Kabupaten Tegal dengan cara meminta 







D. Metode Pengumpulan Data  
Pada penelitian ini menggunakan data primer dan data sekunder, 
pengumpulan data diperoleh dari studi literature dan survey langsung pada 
lokasi penelitian. Metode pengumpulan data antara lain : 
1. Pengumpulan Data Primer  
Data primer merupakan data -  data yang diperoleh dilokasi lapangan, 
antara lain sebagai berikut : 
a). Arus Lalu lintas ( Q ) 
Pengambilan data arus lalu lintas simpang bersinyal Kemantran 
pada tiga hari yaitu hari Senin, Rabu dan minggu selama 12 jam 
dari jam 06.00 sampai dengan 17.00 pada setiap pendekat 
simpang bersinyal kemudian diambil volume tertinggi untuk 
kemudian diolah sebagai data penelitian. 
b). Jumlah Fase dan Waktu Simpang Tiap Pendekat Simpang. 
Pada pengambilan data ini meliputi jumlah fase dalam simpang 
bersinyal, lamanya waktu siklus sinyal ( c ), waktu hijau ( g) dan 
waktu merah semua ( LTI  ) pada setiap fase sinyal yang 
kemudian data lapngan  tersebut diolah kembali.  
c). Kondisi Lingkungan dan Geometri Simpang. 
Pengambilan data ini meliputi kondisi lingkungan disekitar 
simpang bersinyal Kemantran  pada setiap pendekatnya, jarak 
parkir kendaraan, kelandaian pada simpang, hambatan 
















Gambar 3.2 kondisi lingkungan dan geometri simpang 
2. Pengumpulan Data Sekunder  
Data skunder merupakan data diperoleh dari instansi terkait atau 
websait resmi dari bantuan media internet dan dari penelitian yang 
telah dilakukan. Data skunder yang dibutuhkan penelitian ini yakni 
jumlah penduduk Kabupaten Tegal. 
E. Langkah penelitian  
Untuk langkah penelitian dilakukan beberapa tahap penelitain antara lain 
sebagai berikut : 
1. Survey Pendahuluan  
Survei pendahuluan ini bertujuan untuk mengetahui data awal 
mengenai pola arus lalu lintas, lokasi survei yang akan dipilih dan jam 







Simpang yang dijadikan penelitian adalah Simpang bersinyal Kemantran 
Kabupaten Tegal, yang bertepat di jalan Garuda dan jalan Projosumarto. 
Adapun hal-hal yang perlu diperhatikan dari survei ini adalah sebagai 
berikut : 
a). Penempatan tempat atau titik lokasi survei yang memudahkan 
pengamat pada saat pengambilan data dilapangan. 
b). Penentuan arah lalu lintas dan jenis kendaraan yang disurvei sesuai 
yang ada pada lapangan. 
c). Membiasakan para pensurvei dalam menggunakan alat yang akan 
digunakan untuk survey, dalam penelitian ini menggunakan aplikasi 
conter yang terpasang pada smartphone. 
d). Memahami kesulitan yang memugkinkan muncul pada saat 
pelaksanan survei dan melakukan revisi sesuai dengan keadaan 
lapangan serta kondisi yang mungkindihadapi. 
2. Persiapan survey dan penjelasan kepada pengamat survey. 
Tahapan ini dilakukan agar pelaksanaan survei dapat berjalan 
dengan baik sesuai data dilaangan. Kegiatan yang disiapkan antara lain: 
membuat formulir penelitian (untuk pencacahan volume lalu lintas) dan 
pengujian efektif dari formulir yang digunakan, mengumpulkan sejumlah 
pengamat, pemberian informasi kepada pengamat tentang kegiatan yang 
akan dilakukan dan cara- cara mengisi formulir, menentukan survei dan 








3. Pengumpulan data lapangan  
Data primer yang diambil dari lapangan meliputi kondisi 
geometrik, kondisi lingkungan, hambatan samping, volume lalu lintas, 
pencatatan waktu siklus dan fase sinyal. Data sekunder meliputi data 
jumlah penduduk Kabupaten Tegal. 
a). Pengamatan geometrik simpang dan pengukuran geometrik simpang 
dilakukan dengan cara sebagai berikut: 
1). Mencatat jumlah lajur danarah. 
2). Menentukan kode untuk masing-masing pendekat (Utara, Selatan, 
dan Barat) dan tipe pendekat ( P = terlindung, O = terlawan ). 
3). Menentukan ada tidaknya median jalan. 
4). Menentukan kelandaian jalan. 
5). Mengukur lebar pendekat, lebar masuk, dan lebar keluar. 
b). Pengamatan kondisi lingkungan adalah dengan menentukan simpang 
tersebut sebagai lahan komersial, permukiman, atau daerah dengan 
akses terbatas. 
c). Pengamatan jarak parkir yaitu pencatatan jarak antara garis henti 
dengan kendaraan pertama yang diparkir dalam sebuahpendekat. 
d). Penentuan fase sinyal dilakukan dengan cara sebagaiberikut : 
1). Mencatat lamanya waktu menyala tiap fase dengan alat pencatat 
waktu pada setiap pendekat simpang. 
2). Waktu siklus diperoleh dengan cara mencatat lamanya waktu 







3). Waktu hilang diperoleh dengan menjumlahkan fase merah semua 
dan fase kuning. 
e). Survei lalu lintas dilakukan dengan mempertimbangkan faktor-faktor 
jumlah kendaraan yang melewati simpang bersinyal Kemantran, jenis 
kendaraan, arah gerakan kendaraan yang melewati simpang waktu 
pengamatan dan periode jam sibuk pada simpang bersinyal 
Kemantran. Setiap pengamat mencatat semua kendaraan yang 
melewati pendekat (Kendaraan ringan, Kendaraan berat, dan Sepeda 
motor) baik untuk gerakan lurus, belok kiri, dan belok kanan, serta 
memasukkan data tersebut ke dalam formulir pencacahan yang telah 
diberikan. 
F. Metode Analisis Data  
Metode Analisa data dilakukan menggunkan pendekatan kuantitatif 
dengan metode Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI 1997) untuk 
menentukan parameter kinerja simpang bersinyal Kemantran, Setelah 
memperoleh data dilapangan kemudian dilaksanakan pengolahan data agar 
dapat dipergunakan untuk perhitungan. Pengolahan data dilakukan untuk 
memperoleh: 
1. Kapasitas simpang. 
Pada penelitian analisis kinerja simpang bersinyal data awal yang harus 
dihitung dan ditentukan adalah kapasitas simpang, data ini wajib 








2. Geometric jalan. 
Geomterik jalan perlu dilakukan analisis bila kinerja simpang kurang 
efektif, yang diperlukan analisis pada geometric jalan adalah lebar 
pendekat, faktor kelandaian, dan faktof hambatan samping pada pendekat 
simpang bersinyal. 
3. Arus Lalu Lintas (Q) 
Berdasarkan MKJI 1997 Arus Lalu Lintas (Q) adalah hal yang paling 
penting pada pengambilan data dilapangan. Analisis arus lalu lintas pada 
simpang bersinyal berupa tipe arus lalu lintas, karakter kendaraan umum 
yang lewati simpang sperti menurunkan atau menaikan penumpang di 
dekat perimpangan dan sjenis kendaaraan yang melewati simpang. 
3. Tingkat kinerja simpang : Derajat Kejenuhan. 
Setelah ditentukan ukuran kapasitas simpang dan arus lalu lintas yang 
melewati simpang kemudian menganalisis efektifitas kinerja simpang 
bersinyal berupa  Derajat Kejenuhan (DS) berdasarkan MKJI 1997 dan 
kemudian menganalis motode alternatif apa saja yang sesuai dengan hasil 



























Gambar 3.2 Diagram Alir Penelitian 
Data Sekunder 
 Jumlah Penduduk  
          Kabupaten Tegal  
Tahun 2019 
Persiapan Penelitian 
 Survey Pendahuluan 






       Pengumpulan Data  
 Data Primer 
 Data Geometrik   Jalan 
 Arus Lalu Lintas 
 Kondisi Lingkungan 
 Jarak Parkir 




Perhitungan Geometrik Jalan 
Dan Kondisi Lingkungan 
(FORMULIR SIG-I ) 
 
Perhitungan Volume Lalu Lintas 
(FORMULIR SIG-II ) 
 
Perhitungan Waktu Sinyal, faktor 
penyesuaian Dan Jumlah Penduduk 
Kabupaten Tegal 
 
Alternatif Peningkatan Kinerja 
Simpang Bersinyal  
 
Saran Dan Kesimpulan 
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BAB IV 
HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 











Gambar 4.1 Geometrik Simpang Bersinyal Kemantran 
 Berdasarkan panduan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 tentang 
simpang bersinyal. Pada pertemuan di simpang antara jalan Garuda dan jalan 
Projosumarto menggunakan sinyal atau traffic light untuk menghindari titik 
konflik primer maupun konflik sekunder dan untuk menghindari kemacetan. 
 Berikut adalah hasil penelitian simpang bersinyal Kemantran di  







1. Data Geometrik  
 Dari survey dilapangan di simpang bersinyal Kemantran dilakukan 
pengambilan data geometrik simpang berupa lebar tiap ruas jalan dan 
lebar setiap pendekat pada simpang. Data geometrik pada simpang 
bersinyal Kemantran di Kabupaten Tegal dapat dilihat pada tabel berikut.  




Lebar Pendekat (M) 
Wa W Masuk W Keluar 
Larangan ( Utara ) O 5.5 2.75 2.75 
Kota Tegal ( Barat ) P 5.5 2.75 2.75 
Purwekerto  ( Selatan) O 5.5 2.75 2.75 
2. Kondisi lapangan  
 Survey pengambilan data dilapangan di simpang bersinyal 
Kemantran meliputi faktor hambatan samping (SF), faktor penyesuaian 
parkir ( FP), fsktor ukuran Kota ( FCS ), dan tipe lingkungan. Dari hasil 
survey di simpang bersinyal Kemantran jalan Garuda dan jalan 
Projosumarto Kabupaten Tegal diperoleh data sebagai berikut: 
a). Hambatan samping dan kondisi lingkungan  
 Dari hasil pengamatan dilapangan di simpang bersinyal Kemantran 
merupakan kawasan komersial karena simpang bersinyal Kemantran 
berada di area Pasar yang setiap hari cukup pada oleh kendaraan serta 
aktifitas pasar dan kendaraan tak bermotor yang melewati simpang. 
Dari penelitian dilapangan   diperoleh hasil hambatan samping dan 








Tabel 4.2 Hambatan samping dan kondisi lingkungan. 
Pendekat Hambatan 
Samping 
Tipe lingkungan jalan 
Larangan (Utara) Sedang Komersial ( COM ) 
Kota Tegal (Barat) Rendah Komersial ( COM ) 
Purwekerto (Selatan) Tinggi  Komersial ( COM ) 
b). Faktor Penyesuaian Parkir (FP) 
 Dari hasil penelitian dilapangan simpang berinyal Kemantran 
kondisi parkir cukup padat terutama pada pendekat Purwekerto 
banyak kendaraan yang parkin dibadan jalan . dari penelitian 
dilapangan faktor penyesuaian parkir disetiap pendekat lebih dari 80 
meter sehingga nilai faktor penyesuaian parkir adalah 1.00 dapat 






Gambar 4.2 Grafik faktor penyesuaian untuk pengaruh parkir dan lajur 
belok kiri yang pendek (FP) 
Sumber : MKJI 1997, Simpang bersinyal gambar C-4:2 halaman 2-54 
c). Faktor Penyesuaian Ukuran Kota (FCS) 
 Sesuai pada Tabel 2.5 faktor penyesuaian ukuran kota adalah 1.00 
karena jumlah penduduk Kabupaten Tegal +- 1,3 juta penduduk. Data 
tersebut dapat dilihat di website resmi disdukcapil Kabupaten Tegal 







d). Faktor Kelandaian (FG) 
 Pada kondisi lapangan simpang bersinyal Kemantran tidak ada 
kelandaian maupun tanjakan nilai kelandaian adalah 0 ( nol ) pada 
setiap pendekat simpang maka faktor kelandaian dianggap 1.00 
ditunjukkan pada Gambar 4.3 dibawah ini. 
 
Gambar 4.3 Grafik Faktor Untuk Penyesuaian Kelandaian (FG) 
Sumber : MKJI 1997, Simpang bersinyal gambar C-4:1 halaman 2-54 
3. Kondisi Arus Lalu Lintas  
Pada penelitian dilapangan banyak kendaraan besar yang melewati 
simpang bersinyal Kemantran terutama dari arah purwekerto menuju 
arah larangan begitu juga sebaliknya, selain kendaraan besar juga pada 
lingkungan pendekat purwekerto merupakan pasar Kemantran yang 
setiap hari ramai akibat tarikan penduduk dari berbagai arah dan banyak 
aktifitas disepanjang ruas ini seperti membongkar dan menaikan barang 
dari kendaraan disepanjang jalan area simpang sehingga menyebabkan 
kemacetan dipendekat purwekerto. Pada pendekat Utara dan Selatan 
merupakan arus terlawan ( O ) pendekat Barat di jalan Projosumarto 







pada tiga hari selama 12 jam disimpang bersinyal Kemantran dari jam 
06.00 s/d 18.00 dapat diambil kesimpulan jam puncak lalu lintas simpang 
bersinyal Kemantran di hari senin pada jam 16.15 s/d 17.15 dapat dilihat 








Gambar 4.4 Grafik Arus Lalu Lintas Simpang Bersinyal Kemantran 
 Sedangkan  dari hasil survey di simpang bersinyal Kemantran 
Kabupaten Tegal didapat data volume lalu lintas jam puncak  hari senin 
pada Tabel 4.3 dibawah ini.  











1367 0 564 1931 
Kota Tegal 
0 597 593 1190 
( Barat ) 
Purwekerto 
1192 450 0 1642 







Untuk perbandingan volume lalu lintas yang masuk setiap pendekat pada 








Gambar 4.5 Grafik Volume Lalu Lintas Setiap Pendekat Kend/Jam  
4. Kondisi Fase Sinyal  
Dari survey dilapangan simpang  bersinyal Kemantran dilakukan 
pengukuran waktu sinyal berupa lamanya waktu hijau , kuning dan 
merah pada setiap lampu sinyal ( traffic light ) pada penelitian di 
lapangan simpang bersinyal Kemantran menggunakan tipe pengaturan 2 
fase. Data yang di peroleh dari hasil penelitian dapat dilihat pada tabel 
dibawah ini.  
Tabel 4.4 Hasil penelitian fase sinyal. 
Pendekat Hijau (det.) Kuning (det.) Merah (det.) 
Jl. Garuda 
(Utara dan Selatan) 
29 3 23 
Jl. Projosumarto 
( Barat ) 
14 3 38 
Untuk perbandingan waktu siklus (c ) setia fase sinyal pada simpang 














VOLUME LALU LINTAS KEND/JAM 














Gambar 4.6 Grafik Waktu Siklus Tiap Fase Sinyal 
B. Pengolahan Data 
1. Lebar Efektif 
Menurut MKJI 1997 lebar efektif (We) adalah sama dengan lebar 
masuk pada masing-masing disetiap pendekat simpang. Sehingga lebar 
efektif bersinyal Kemantran berdasarkan survey dilapangan adalah  
sebagai berikut : 
a). Pendekat dari arah Larangan ( Utara ) 
W masuk = 2.75 m. 
Sehingga lebar efektif (We) pendekat dari arah Pantai Utara (Utara) 
adalah 2.75 meter. 
b). Pendekat dari arah Kota Tegal ( Barat ) 
W masuk = 2.75 m. 
Sehingga lebar efektif (We) pendekat dari arah Kota Tegal ( Barat ) 










Hijau (det.) Kuning (det.) Merah (det.)
WAKTU SIKLUS TIAP FASE 









c). Pendekat dari arah Purwekerto ( Selatan ) 
W masuk = 2.75 m. 
Sehingga lebar efektif (We) pendekat dari arah Purwekerto (Selatan ) 
adalah 2.75 meter. 
2. Arus Jenuh Dasar ( So) 
Untuk mengatahui arus jenuh dasar pada setiap pendekat simpang 
bersinyal Kemantran menggunakan persamaan 14. Sebagai berikut : 
So = 600 x We 
= 600 x 2.75 
= 1650 smp/jam 
Nilai arus jenuh dasar (So) pada setiap pendekat impang bersinyal 
Kemantran dapat dilihat pada tabel  4.5 dibawah ini.  
Tabel 4.5 Hasil Perhitungan Arus Jenuh Dasar. 
Pendekat Tipe Pendekat Lebar Efektif(m) So 
Larangan (Utara) O (Terlawan) 2.75 1650 
Kota Tegal (Barat) P (Terlindung) 2.75 1650 
Purwekerto (Selatan) O (Terlawan) 2.75 1650 
3. Faktor Penyesuaian Hambatan Samping (FSF) 
Pada penelitian dilapangan di simpang Bersinyal kemantran merupakan 
area komersial karena simpang bersinyal kemantran berada di 
lingkungan pasar Kemantran terutama pada pendekat purwekerto. 
Faktor penyesuaian hambatan samping (FSF)  didapat  dari tabel 2.6 
Untuk rasio kendaraan tak bermotor yang melewati simpang bersinyal 
Kemantran dapat dilihat di Lampiran 2 pada Formulir SIG-II kolom 18. 







masing pendekat pada simpang bersinyal Kemantran dapat dilihat pada 
Tabel dibawah ini.  









Sedang Rendah Tinggi 



















FSF 0.94 0.95 0.93 
4. Faktor Penyesuaian Belok Kanan (PRT) 
Faktor Penyesuaian Belok Kanan (PRT)  dapat dihitung dengan 
menggunakan persamaan 6. Sebagai contoh untuk pendekat dari arah 
Larangan  faktor penyesuaian belok kanan dapat dilihat di gambar 4.7. 
PRT dapat dilihat pada Lampiran 2 Formulir SIG-II kolom 16. 
FRT = 1 + PRT x 0.26 








Gambar 4.7 Grafik faktor penyesuaian untuk belok kanan 







5. Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) 
 Faktor Penyesuaian Belok Kiri (FLT) tanpa belok kiri langsung  
(LTOR) dan untk tipe terlawan ( O )  pada simpang bersinyal 
Kemantran dapat dihitung dengan menggunakan persamaan 17. Untuk 
faktor penyesuaian belok kiri (FLT) dapat dilihat pada gambar   4.8. Dan 
PLT dapat dilihat pada Lampiran 2 Formulir SIG-II kolom. 
FLT = 1 – PLT x 0.16 








Gambar 4.8. Grafik faktor penyesuaian untuk belok kiri 
Sumber : MKJI 1997,Simpang bersinyal gambar C-4:3 halaman 2-56 
6. Arus  Jenuh (S) 
Arus jenuh pada simpang bersinyal Kemantran dapat di hitung 
dengan persamaan 13. Sebagai contoh untuk pendekat Larangan 
(Utara) sebagai berikut : 
S = SO x FCS x FSF x FG x FP x FRT x FLT 
= 1650 x 1.00 x 0.94 x 1.00 x 1.00 x 1.07 x 1.00 







Nilai arus jenuh simpang bersinyal Kemantran untuk setiap  
pendekat dapat dilihat pada Tabel 4.7 dibawah ini. 
Tabel 4.7  Hasil Perhitungan Arus Jenuh (S). 





( Selatan ) 
We (m) 2.75 2.75 2.75 
So 1650 1650 1650 
FCS 1 1 1 
FSF 0.94 0.95 0.93 
FG 1 1 1 
FP 1 1 1 
FRT 1.07 1.12 1 
FLT 1 0.91 0.95 
S (smp/jam) 1669 1628 1467 
Untuk Arus Jenuh (S) setiap pendekat pada simpang bersinyal 
dapat dilihat pada gambar 4.9 Dibawah ini. 
 
Gambar 4.9 Grafik Arus Jenuh (S) Setiap Pendekat Simpang 
7. Arus Lalu Lintas ( Q ) 
Perhitungan arus lalu lintas simpang bersinyal Kemantran dapat 
menggunakan persamaan 5 untuk masing – masing  pendekat 



















Arus Jenuh ( S ) Setiap Pendekat 








a). Pendekat Larangan ( Utara ) Arus Terlawan ( O ) 
QMV = QLV + (QHV x emp HV) + (QMC x emp MC) 
= 137 + ( 73 x 1.3 ) + ( 1721x 0.2 ) 
= 920,3 smp/jam 
b). Pendekat Kota Tegal ( Barat ) tipe Terlindung ( P ) 
QMV = QLV + (QHV x emp HV) + (QMC x emp MC) 
= 45 + ( 11 x 1.3 ) + ( 1134 x 0.2 ) 
= 286 smp/jam 
c). Pendekat Purwekerto ( Selatan ) tipe Terlawan ( O ) 
QMV = QLV + (QHV x emp HV) + (QMC x emp MC) 
= 177 + ( 72 x 1.3 ) + ( 1393x 0.4 ) 
= 827.8 smp/jam 
Hasil perhitungan simpang bersinyal Kemantran untuk semua 
pendekat dapat dilihat pada tabel 4.8 dibawah ini. 










137 45 177 
 QHV 
(smp/jam) 
94.9 14.3 94 
 QMC 
(smp/jam) 
688.4 227 557.2 
 Total 920 286 828 
 Untuk perbandingan volume lalu lintas setiap pendekat dapat 














Gambar 4.10 Grafik Lalu Lintas Tiap Pendekat Simpang 
8. Rasio Arus ( FR) 
Untuk mencari Rasio arus simpang bersinyal kemantran dapat 
dihitung dengan menggunakan persamaan 18 sebagai berikut : 
a). Pendekat Larangan ( Utara ) 
FR = Q / S 
= 920 / 1669 
= 0.551 
Nilai rasio arus simpang bersinyal untuk masing- masing pedekat 
dapat diihat Tabel 4.9 dibawah ini.  
Tabel 4.9 Hasil perhitungan Rasio Arus (FR). 
Pendekat Q S FR 
Larangan (Utara) 920 1669 0.551 
Kota Tegal (Barat) 286 1628 0.175 
Purwekerto (Selatan) 828 1467 0.564 
IFR=∑FRcrit 0.739 
Untuk perbandingan rasio arus (FR) tiap pendekat pada simpang 

















VOLUME LALU LINTAS TIAP PENDEKAT SMP/JAM 
















Gambar 4.11 Grafik Rasio Arus (FR) Tiap Pendekat Simpang 
9. Rasio Arus Simpang (IFR) 
Perhitungan rasio arus simpang (IFR ) pada simpang bersinyal 
dapat menggunakan persamaan 19. Sebagai berikut : 
IFR = ∑ FRcrit 
= 0.739 
10. Waktu Hilang (LTI) 
 Perhitungan waktu hilang (LTI) dapat dilihat pada Formulis SIG-I 
lampiran 1 atau menggunakan persamaan sebagai berikut : 
LTI = ∑IG 
= 12 detik. 
11. Waktu Siklus Pra Penyesuaian (Cua) 
Perhitungan Waktu siklus pra penyesuaian (Cua) pada simpang 
















RASIO ARUS (FR) TIAP PENDEKAT 








C ua = (1,5 x LTI + 5) / (1– IFR) 
 = ( 1.5 x 12 + 5 ) / ( 1 – 0.739 ) 
Cua  =  88  detik. 
12. Rasio Fase ( PR) 
Perhitungan rasio fase simpang bersinyal Kemantran  menggunakan 
persamaan 20. Sebagai berikut : 
PR = FR / FRcrit 
= 0.551 / 0.739 
= 0. 745 
Nilai rasio fase (PR) untuk masing-masing pendekat Pada simpang 
bersinyal  dapat dilihat pada Tabel 4.10 dibawah ini.  
Tabel 4.10 Hasil Perhitungan Rasio Fase . 
Pendekat FR FRcrit PR 
Larangan  (Utara) 0.551 0.739 0.745 
Kota Tegal (Barat) 0.175 0.739 0.237 
Purwekerto  (Selatan) 0.564 0.739 0.762 
Untuk perbandingan rasio fase (PR) tiap pendekat pada simpang 























RASIO FASE ( PR )TIAP PENDEKAT 








13. Waktu Hijau ( g ) 
Berdasarkan MKJI 1997 Perhitungan waktu hijau ( g ) pada 
masing-masing fase  simpang bersinyal Kemantran menggunakan 
persamaan 11 sebagai berikut : 
gi = (Cua – LTI) x PRi 
= ( 88 – 12 ) x 0.745 
=  57 detik . 
Nilai waktu hijau (g) untuk masing-masing pendekat pada 
simpang bersinyal Kemantra dapat dilihat pada Tabel 4.11 
dibawah ini.  
Tabel 4.11 Hasil Perhitungan waktu hijau (g) . 
Pendekat Cua LTI PRi g 
Larangan  (Utara) 88 12 0.745 57 
Kota Tegal (Barat) 88 12 0.237 19 
Purwekerto  (Selatan) 88 12 0.762 57 
Untuk perbandingan waktu hijau hasil perhitngan pada setiap fase 

















Larangan        (Utara) Kota Tegal       (Barat) Purwekerto (Selatan)
Waktu Hijau g ( detik) 
Simpang Bersinyal Kemantran 








14. Kapasitas (C ) 
Untuk menghitung kapasitas simpang bersinyal Kemantran 
menngunakan persamaan 4 sebagai berikut : 
C = S x ( g / c ) 
=1669x ( 58 / 88 ) 
= 1076 smp/jam 
Besar kapasitas untuk masing masing pendekat dapat dilihat pada 
Tabel 4.12 dibawah ini 
Tabel 4.12. Hasil perhitungan Kapasitas. 
Pendekat 
S g c C smp/jam 
Larangan  (Utara) 1669 57 88 1076 
Kota Tegal (Barat) 1628 19 88 349 
Purwekerto  (Selatan) 1467 57 88 945 
Untuk perbandingan Kapasitas ( C ) tiap simpang pada simpang 


























KAPASITAS (C) TIAP PENDEKAT 








15. Derajat Kejenuhan ( DS ) 
Perhitungan derajat kejenuhan (DS) pada masing – masing  
pendekat simpang bersinyal  Kemantran menggunakan persamaan 
12 sebagai berikut : 
DS = Q / C 
Nilai perhitungan kapasitas dan derajat kejenuhan (Ds) untuk 
seluruh pendekat simpang bersinyal Kemantran  ditunjukkan pada 
Tabel 4.13 dibawah ini.  







( Selatan ) 
Q (smp/jam) 920 286 828 
C (smp/jam) 1076 349 945 
Ds 0.85 0.81 0.87 
 
Untuk perbandingan Derajat Kejenuhan ( DS ) tiap simpang pada 



































C. Keperluan Untuk Perubahan  
Dari hasil penelitian di simpang bersinyal Kemantran dapat diketahui 
bahwa kinerja  simpang bersinyal Kemantran sudah  tidak efektif  
berdasarkan Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 (halaman 2-23)  untuk 
derajat kejenuhan ( DS )  tidak lebih dari   0.75 dan hasil dari penelitian di 
simpang Bersinyal Kemantran pendekat Larangan DS = 0.85, pendekat Kota 
Tegal DS = 0.81 dan pendekat Purwekrto DS = 0.87. Dengan demikian perlu 
adanya simulasi untuk meningkatkan  kinerja simpang berinyal Kemantran 
antara lain sebagai berikut : 
1. Simulasi pertama Berdasarkan MKJI 1997 (halaman 2-62),  adalah dengan 
merubah waktu hilang atau merah semua  (LTI ) dalam siklus sinyal, 
sesuai dengan standar nilai normal waktu antar hijau di MKJI 1997 
berdasarkan  pada tabel 2.2  Dari tabel tersebut didapat nilai waktu hilang 
(LTI ) yang ditunjukkan pada Tabel  4.14 dibawah ini. 
Tabel 4.14 Nilai Waktu Hilang (LTI) 








( Utara dan Selatan) 
5.5 m 6detik 4detik 
2 Kota Tegal (Barat) 5.5 m 6detik 4detik 
LTI=∑IG 12detik 8 detik 
Untuk perbandingan waktu merah semua (LTI ) pada simpang bersinyal 
Kemantran pada hasil lapangan dengan simulasi dapat dilihat pada gambar 












Gambar 4.16 Grafik  (LTI ) Lapangan dengan (LTI) Simulasi 
2. Simulasi yang ke dua Berdasarkan MKJI 1997 (halaman 2-62) adalah 
dengan pelebaran geometrik jalan pada setiap pendekat, pelebaran 
pendekat dapat meningkatkan nilai arus jenuh dasar    ( So )  serta  nilai 
arus jenuh (  S  ) yang lebih besar pula pada simpang dan menghasilkan 
kapasitas yang lebih besar dari sebelumnya, dapat dilihat pada tabel 4.15 
dibawah ini. 
Tabel 4.15  Nilai Arus Jenuh ( S )  
















5.5 1669 7 2124 
Kota Tegal 
( Barat ) 
5.5 1628 6 1776 
Purwekerto 
( Selatan ) 
5.5 1467 7 1867 
Untuk perbandingan Arus Jenuh (S) dilapangan dengan Arus Jenuh (S) hasil 







LTI Lapangan LTI Simulasi
LTI LAPANGAN DENGAN LTI SIMULASI 












Gambar 4.17 Grafik Perbandingan Arus Jenuh (S) Dilapangan Dengan Arus 
Jenuh (S) Hasil Simulasi 
3. Simulasi yang ketiga adalah  dengan kombinasi perubahan waktu merah 
semua (LTI) dengan pelebaran Geometrik jalan pada setiap pendekat 
dengan simulasi ini dapat menghasilkan waktu siklus yang lebih pendek 
dan  kapasitas simpang yang maksimal. Untuk perbandingan kapasitas 
pada setiap simulasi dapat dilihat tabel 4.16 dibawah ini. 
Tabel 4.16 kapsitas simpang bersinyal setiap simulasi. 
Pendekat 
Larangan        
(Utara) 




Simulasi 1 1099 349 965 
Simulasi 2 1206 397 1060 
Simulasi 3 1285 413 1130 
Untuk perbandingan kapsitas pada setiap hasil simulasi simpang bersinyal 



















PERBANDINGAN ARUS DASAR ( S ) 
HASIL PENELITIAN DENGAN SIMULASI  
( S ) Hasil Penelitian












Gambar 4.18 Grafik Kapasitas Setiap Simulasi Simpang Bersinyal Kemantran 
D. Pembahasan  
1. Kinerja simpang bersinyal Kemantran  
a). Arus lalu lintas ( Q  ) 
Dari hasil penelitian lapangan di simpang bersinyal Kemantran dapat 
diketahui bahwa arus lalu lintas yang melewati simpang bersinyal 
Kemantran masih sesuai dengan standar MKJI 1997 yaitu 2034 smp. 
untuk penyesuaian arus lalu lintas dengan lebar pendekat seperti pada 
Tabel 2.7.  Untuk arus lalu lintas  ( Q ) dengan lebar pendekat  pada 
simpang bersinyal Kemantran dapat dilihat pada Tabel 4.16.  
Tabel 4.16 Penyesuaian Arus Lalu Lintas dengan Lebar Pendekat 




Arus Lalu Lintas Yang 
Masuk ke Simpang 
(smp/jam) 
Larangan (Utara) 5.5 920 
Kota Tegal (Barat) 5.5 286 
Purwekerto (Selatan) 5.5 828 
    Q = 2034 smp/jam 
 















KAPASITAS PENDEKAT TIAP SIMULASI 










berdasarkan MKJI 1997 dengan Arus Lalu Lintas Yang Masuk ke 





Gambar 4.19 Grafik perbandingan Arus Lalu Lintas berdasarkan 
MKJI 1997 dengan Arus Lalu Lintas Lapangan. 
b). Waktu Siklus (  c ) 
Dari hasil penelitian dilapangan bahwa simpang bersinyal 
Kemantran menggunakan tipe pengaturan sinyal 2 fase dan dari hasil 
perhitungan peneliti didapat waktu siklus sebesar 88 detik. Waktu 
sikus tersebut tidak sesuai dengan MKJI 1997 (halaman 2-60) untuk 
waktu siklus yang disarankan sesuai pada Tabel 1.1  yaitu 80 detik. 
c). Waktu hijau  (  g  ) 
Berdasarkan Tabel 4.11 waktu hijau pendekat Larangan ( Utara ) dan 
pendekat Purwekerto ( Selatan ) pada fase 1 sebesar 58 detik dan 
waktu hijau pendekat Tegal kota ( Barat ) pada fase 2 sebesar 18 detik. 
Berdasarkan MKJI 1997 waktu hijau disetiap pendekat sudah sesuai 
karena waktu hijau tidak ada < 10 detik, hal tersebut akan 
mengakibatkan pelanggaran lampu merah yang berlebihan dan 








(Q) MKJI 1997 smp/jm (Q) Lapangan smp/jam
PERBANDINGAN ARUS LALU LINTAS (Q) MKJI 1997 







d). Derajat Kejenuhan (  DS ) 
Berdasarkan Tabel 22 dapat diketahui bahwa derajat kejenuhan   ( DS) 
pada pendekat Larangan  0.86, pendekat Kota Tegal 0,82 dan 
pendekat Purwekerto 0,88. Hal tersebut masih tidak sesuai dengan 
MKJI 1997(halaman 2-23) karena batas maksimal Derajat Kejenuhan 
(  DS ) adalah < 0.75 dan Berdasarkan Tabel 2.8. Hubungan Volume 
per Kapasitas dengan Tingkat Pelayanan menunjukkan bahwa 
simpang bersinyal Kemantran adalah termasuk kedalam tingkat 
pelayanan D dengan karakteristik arus mendekati tidak stabil dan 
kecepatan kendaraan rata- rata turun sampai dengan 25 km/jam  
2. Alternatif  
a). Alternatif  pertama yaitu   dengan cara merubah waktu merah semua 
( LTI ) lebih pendek pada stiap fase sinyal dan  dengan memberikan 
waktu normal antar hijau sesuai MKJI 1997 hal ini dimaksudkan 
untuk memperpendek waktu siklus ( c ) yang kemudian akan 
meningkatkan nilai kapasitas simpang pada simulasi ini 
menghasilkan Derajat Kejenuhan pendekat Larangan  0.83, pendekat 
Kota Tegal 0,82 dan pendekat Purwekerto 0,86. 
b). Alternatif yang kedua yaitu dengan pelebaran gemetrik pada setiap 
pendekat. berdasarkan pengamatan dilapangan simpang bersinyal 
Kemantran adalah jalan status jalan kabupaten dengan lebar jalan 
rata – rata 5m – 7 meter. Pelebaran geometric jalan dimaksudkan 







akan menghasilkan kapasitas simpang yang lebih besar dan pada 
simulasi ini menghasilkan Derajat Kejenuhan pendekat Larangan  
0.76, pendekat Kota Tegal 0,72 dan pendekat Purwekerto 0,78.  
c). Alternatif yang ke tiga adalah dengan melakukan kombinasi 
perubahan waktu merah semua (LTI) dengan pelebaran geometric 
jalan pada setiap pendekat simpang, pada simulasi ini menghasilkan 
Derajat Kejenuhan (DS) pendekat Larangan  0.72, pendekat Kota 
Tegal 0,69 dan pendekat Purwekerto 0,73. 
3. Rangkuman Kinerja Simpang Bersinyal Kemantran 
Berdasarkan perhitungan dan pembahasan pada simpang bersinyal 
Kemantran di Kabupaten Tegal dapat di rangkum hasil perhitungan dan 
pembahasan Kinerja Simpang Bersinyal Kemantran menggunakan MKJI 
1997. Hasil dari penelitian dan pembahasan pada simpang bersinyal 
Kemantran dengan metode alternatif simulasi dapat di lihat pada tabel 
4.16 dibawah ini.  



















2500 920 286 928 




40-80 88 88 88 Tidak Sesuai 
Waktu Hijau 
(g) (detik) 
≥10 57 19 57 Baik 
Kapasitas 
( C ) 
(smp/jam) 












0.75 0.82 0.86 0.88 
Tidak Sesuai, 
Ds < 0.75 
 




2500 920 286 928 




40-80 64 64 64 Sesuai 
Waktu Hijau 
(g) (detik) 
≥10 43 14 43 










0.75 0.82 0.83 0.85 
Tidak Sesuai,  
Ds < 0.75 
 










40 - 80 58 58 58 Sesuai 
Waktu Hijau 
(g) (detik) 
≥10 33 13 33 
























Kinerja Simpang Bersinyal Hasil Simulasi 3 
Arus lalulintas 
(Q) (smp/jam) 






40 - 80 43 43 43 Sesuai 
Waktu Hijau 
(g) (detik) 
≥10 25 10 25 














Setelah hasil penelitian pada simpang bersinyal Kemantran sudah 
dilakukan selanjutunya adalah melakukan perbandingan hasil penelitian 







simulasinya berdasarkan Derajat Kejenuhan (DS ), perbandingan hasil 
penelitian pada simpang bersinyal dapat dilihat pada gambar 4.20 








Gambar 4.20 Grafik Perbandingan Hasil Penelitian Dengan Simulasi. 
 
Sesuai pada gambar 4.20 hasil penelitian di simpang bersinyal 
Kemantran pada hasil penelitian Derajat Kejenuhan (DS) pendekat 
Larangan  0.86, pendekat Kota Tegal 0,82 dan pendekat Purwekerto 0,88 
dengan tingkat pelayanan simpang D, kemudian pada perhitungan 
simulasi pertama Derajat Kejenuhan (DS )  pendekat Larangan  0.83, 
pendekat Kota Tegal 0,82 dan pendekat Purwekerto 0,86 dengan tingkat 
pelayanan simpang D . Simulasi yang kedua Derajat Kejenuhan (DS )  
pendekat Larangan  0.76, pendekat Kota Tegal 0,72 dan pendekat 
Purwekerto 0,78. dengan tingkat pelayanan simpang C dan Simulasi yang 
ketiga Derajat Kejenuhan (DS )  pendekat Larangan  0.72, pendekat Kota 
Tegal 0,69 dan pendekat Purwekerto 0,73 dengan tingkat pelayanan 







dapat meningkatkan kinerja simpang bersinyal sesuai MKJI 1997 dengan 
menurunya nilai Derajat Kejenuhan (DS ) alternatif yang paling efektif 
adalah perubahan waktu merah semua (LTI) dengan kombinasi pelebaran 
geometric jalan pada setiap pendekat.  
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BAB V 
PENUTUP 
A. Kesimpulan  
Berdasarkan penelitian dan pembahasan simpang bersinyal Kemantran di 
Kabupaten Tegal menggunakan pendekatan MKJI 1997 simpang bersinyal 
Kemantran tidak Efektif berdasarkan dari Derajat Kejenuhan ( DS) MKJI 
1997 (halaman 2-23) lebih dari 0.75 dan  dapat ditarik kesimpulan sebagai 
berikut : 
1. Kinerja simpang bersinyal Kemantran  
a). Arus Lalu Lintas ( Q ) 
Lalu lintas yang melintasi simpang bersinyal Kemantran cukup 
padat tetapi masih dalam batas standar berdasarkan MKJI 1997 
yaitu untuk lalu lintas kurang dari 2500 smp/jam dengan lebar 
pendekat rata-rata 4.5 meter. Arus lalu lintas ( Q ) yang melewati 
simpang bersinyal Kemantran yaitu dari arah Larangan ( Utara ) 
920 smp/jam, dari arah Tegal Kota ( Barat ) 286 smp/jam dan dari 
arah Purwekerto 828 smp/jam. 
b). Waktu Siklus (c ) 
Dari hasil perhitungan waktu siklus ( c ) didapat 88 detik, waktu 
tersebut tidak sesuai dengan waktu siklus berdasarkan MKJI 1997 









c). Waktu Hijau ( g ) 
Berdasarkan perhitungan waktu hijau ( g ) di simpang bersinyal 
Kemantran didapat waktu hijau fase pertama 58 detik dan fase 
kedua 18 detik, waktu tersebut sesuai dengan MKJI 1997 yaitu 
waktu hijau ( g ) tidak boleh kurang dari 10 detik. 
d). Derajat Kejenuhan ( DS ) 
Berdasarkan perhitungan pada simpang bersinyal Kemantran 
didapat Derajat Kejenuhan ( DS ) nilai tersebut  Tidak sesuai MKJI 
1997 (halaman 2-23) yaitu Derajat Kejenuhan ( DS ) < 0.75. 
pendekat Larangan  0.86, pendekat Kota Tegal 0,82 dan pendekat 
Purwekerto 0,88 
e). Berdasarkan Tabel 2.8 Volume per Kapasitas dengan Tingkat 
Pelayanan simpang Kemantran termasuk kedalam tingkat 
pelayanan D. 
2. Metode Alternatif Simpang bersinyal Kemantran 
a). Berdasarkan dari metode alternatif pertama dengan simulasi 
perubahan waktu merah semua ( LTI) derajat kejenuhan senilai 
(DS)  dan alternatif yang kedua dengan simulasi pelebaran 
geometric jalan pada setiap pendekat menghasilkan nilai Derajat 
Kejenuhan ( DS ) pendekat Larangan  0.83, pendekat Kota Tegal 
0,82 dan pendekat Purwekerto 0,86 dan Alternatif yang ketiga 
adalah kombinasi perubahan waktu merah semua ( LTI) dengan 







menghasilkan nilai Derajat Kejenuhan pendekat Larangan  0.72, 
pendekat Kota Tegal 0,69 dan pendekat Purwekerto 0,73. 
b). Berdasarkan dari metode alternatif yang paling efektif adalah 
simulasi yang ketiga karena menghasilkan waktu siklus yang sesuai 
dengan MKJI 1997 yaitu sebesar 42 detik, dan waktu hilang LTI  
yang lebih kecil dan kapasitas yang lebih besar pada simpang. 
c). Setelah melakukan perhitungan simulasi pertama menghasilkan 
tingkat pelayanan D  dan perhitungan simulasi kedua dan ketiga  
menghasilkan tingkat pelayanan C. 
B. Saran  
Berdasarkan Penelitian di simpang Kemantran dapat diberikan usulan dan 
saran sebagai berikut : 
1.  Pada penelitian disimpang bersinyal Kemantran pada waktu siklus 
sinyal Simpang Bersinyal melebihi batas yang disarakan sehingga perlu 
dilakukan penijauan ualang.  
2. Waktu merah semua (LTI) atau waktu hilang (IG) perlu diperpendekat 
agar simpang kinerja simpang bersinyal Kemantran meningkat. 
3. Berdasarkan perhitungan dan pengamatan dilapangan simpang 
bersinyal Kemantran perlu dilakukan pelebaran geometric jalan hal ini 
mengingat kapasitas simpang yang kecil dan banyak kendaraan besar 
yang melewati simpang bersinyal kemantran yang mengakibatkan 
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Simpang :Kemantranjl. Garuda 
UkuranKota : 1.00 
Soal : 2 Fase 
Periode : JamPuncak 
DitanganiOl










































































U COM S T 0 T  5.5 2.75  2.75 
B COM R T 0 T  5.5 2.75  2.75 
S COM S T 0 T  5.5 2.75  2.75 













































































Kend/ Kend Kend/ Kend/ Kend/
jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ST 98 98 67 87,1 1202 480,8 1367 665,9 31
RT 39 39 6 7,8 519 207,6 564 254,4 0,292 11
Total 137 0 137 73 94,9 1721 688,4 1931 920,3 42 0,02
LT/LTOR 20 20 5 6,5 572 114,4 597 140,9 0,502 14
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RT 25 25 6 7,8 562 112,4 593 145,2 0,498 13
Total 45 45 11 14,3 1134 226,8 1190 286,1 27 0,02
LT/LTOR 38 38 8 10,4 404 161,6 450 210 0,274 10
ST 139 139 64 83,2 989 395,6 1192 617,8 20
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0















Kendaraan Ringan (LV) Kendaraan Berat (HV) Sepeda Motor (MC) Kendaraan Bermotor Total
Rasio Berbelok
Simpang      :  Kemantran Soal : 2 Fase
(MV)




SIMPANG BERSINYAL FORMULIR SIG-II                                              
ARUS LALU LINTAS
Tanggal       : 29-06-2020 Ditangani  Oleh                  Moh. 
Riswanto GunawanKabupaten  : Tegal 
Periode Jam Puncak
ARUS LALU LINTAS KENDARAAN BERMOTOR (MV) KEND. TAK BERMOTOR
emp Terlindung = emp Terlindung = emp Terlindung  =
Simulasi        : Perubahan Waktu Merah Semua
Smp/jam
PRT




Lampiran  3 
So FCS FSF FG FP FLT FRT S Q Q/S IFR g C Q/C
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
U 1 O 0,00 0,29 0 254,4 2,75 1650 1 0,94 1 1 1,00 1,08 1668,78 920,3 0,55 0,74 57,00 1075,75 0,86
B 2 P 0,50 0,50 145,2 0 2,75 1650 1 0,95 1 1 0,92 1,13 1628,47 286,1 0,18 0,74 19,00 349,92 0,82






















LTI (detik) Waktu siklus disesuaikan (c) det












PLT PRT QRT QRTO We
Waktu hilang total LT Waktu siklus pra penyesuaian cua det 88,42
12




















Tanggal        : 29-06-2020
Kabupaten  : Tegal 
Simpang      :  Kemantran
Fase 1
Ditangani  Oleh  Moh. Riswanto Gunawan
Soal : 2 Fase
Periode : Jam Puncak














PENGATURAN LALU LINTAS LINGKUNGAN 
Tanggal :29-06-2020 
Kabupaten :Tegal 
Simpang :Kemantranjl. Garuda 
UkuranKota : 1.00 
Soal : 2 Fase 
Periode : JamPuncak 
DitanganiOleh :  










































































U COM S T 0 T  5.5 2.75  2.75 
B COM R T 0 T  5.5 2.75  2.75 
S COM S T 0 T  5.5 2.75  2.75 






































































LTI =∑IG=12  
U 







Kend/ Kend Kend/ Kend/ Kend/
jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ST 98 98 67 87,1 1202 480,8 1367 665,9 31
RT 39 39 6 7,8 519 207,6 564 254,4 0,292 11
Total 137 0 137 73 94,9 1721 688,4 1931 920,3 42 0,02
LT/LTOR 20 20 5 6,5 572 114,4 597 140,9 0,502 14
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RT 25 25 6 7,8 562 112,4 593 145,2 0,498 13
Total 45 45 11 14,3 1134 226,8 1190 286,1 27 0,02
LT/LTOR 38 38 8 10,4 404 161,6 450 210 0,274 10
ST 139 139 64 83,2 989 395,6 1192 617,8 20
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0















Kendaraan Ringan (LV) Kendaraan Berat (HV) Sepeda Motor (MC) Kendaraan Bermotor Total
Rasio Berbelok
Simpang      :  Kemantran Soal : 2 Fase
(MV)




SIMPANG BERSINYAL FORMULIR SIG-II                                              
ARUS LALU LINTAS
Tanggal       : 29-06-2020 Ditangani  Oleh                  Moh. 
Riswanto GunawanKabupaten  : Tegal 
Periode Jam Puncak
ARUS LALU LINTAS KENDARAAN BERMOTOR (MV) KEND. TAK BERMOTOR
emp Terlindung = emp Terlindung = emp Terlindung  =
Simulasi        : Perubahan Waktu Merah Semua
Smp/jam
PRT
















Lampiran  6 
So FCS FSF FG FP FLT FRT S Q Q/S IFR g C Q/C
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
U 1 O 0 0,29 0 254,4 2,75 1650 1 0,94 1 1 1 1,08 1668,78 920,3 0,55 0,74 43,00 1097,95 0.83
B 2 P 0,50 0,50 145,2 0 2,75 1650 1 0,95 1 1 0,92 1,13 1628,47 286,1 0,18 0,74 14,00 348,84 0,82





LTI (detik) Waktu siklus disesuaikan (c) det
PRT QRT QRTO We
Waktu hilang total LT
8











RTSmp/jam Lebar Efektif 
(m)







Soal : 2 Fase
Disribusi arus lalu lintas (smp/jam)
PLTOR PLT
Ditangani  Oleh  Moh. Riswanto Gunawan
Simulasi       : Perubahan Waktu Merah Semua ( LTI )




















Tanggal       : 29-06-2020
Kabupaten  : Tegal 
Simpang      :  Kemantran









Periode : Jam Puncak
Arah 
Lawan













PENGATURAN LALU LINTAS LINGKUNGAN 
Tanggal :29-06-2020 
Kabupaten :Tegal 
Simpang :Kemantranjl. Garuda 
UkuranKota : 1.00 
Soal : 2 Fase 
Periode : JamPuncak 
DitanganiOleh :  










































































U COM S T 0 T  7 3.5  3.5 
B COM R T 0 T  6 3  3 
S COM S T 0 T  7 3.5  3.5 






































































LTI =∑IG=12  
U 




































Kend/ Kend/ Kend/ Kend/ Kend/
jam Terlindung Terlawan jam Terlindun Terlawan jam Terlindun Terlawan jam Terlindung Terlawan jam
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ST 98 98 67 87,1 1202 480,8 1367 665,9 31
RT 39 39 6 7,8 519 207,6 564 254,4 0,29 11
Total 137 0 137 73 94,9 1721 688,4 1931 920,3 42 0,02
LT/LTOR 20 20 5 6,5 572 114,4 597 140,9 0,50 14
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RT 25 25 6 7,8 562 112,4 593 145,2 0,50 13
Total 45 45 11 14,3 1134 226,8 1190 286,1 27 0,02
LT/LTOR 38 38 8 10,4 404 161,6 450 210 0,27 10
ST 139 139 64 83,2 989 395,6 1192 617,8 20
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
















emp Terlindung = emp Terlindung  = (MV)
emp Terlawan = emp Terlawan = emp Terlawan  =
PLT
SIMPANG BERSINYAL FORMULIR SIG-II ARUS LALU 
LINTAS
Tanggal        : 29-06-2020 Ditangani  Oleh                               Moh. 
Riswanto GunawanKabupaten   : Tegal 
Simpang       :  Kemantran Soal : 2 Fase
Simulasi       : Pelebaran Gometrik Pendekat Periode Jam Puncak
ARUS LALU LINTAS KENDARAAN BERMOTOR (MV)
Smp/jam Smp/jam Smp/jam Smp/jam
PRT
KEND. TAK BERMOTOR
Kendaraan Ringan (LV) Kendaraan Berat (HV) Sepeda Motor (MC) Kendaraan Bermotor Total
Rasio Berbelok Arus UMemp Terlindung = 





So FCS FSF FG FP FLT FRT S Q Q/S IFR g C Q/C
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
U 1 O 0 0,29208 0 254,4 2,75 2100 1 0,94 1 1 1 1,07594 2123,90542 920,3 0,43 0,60435 33,00 1205,696 0,76
B 2 P 0,50168 0,49832 145,2 0 2,75 1800 1 0,95 1 1 0,91973 1,12956 1776,50914 286,1 0,16 0,60435 13,00 397,2826 0,72
S 1 O 0,27406 0 0 0 2,75 2100 1 0,93 1 1 0,95615 1 1867,36297 827,8 0,44 0,60435 33,00 1060,062 0,78
58
Kabupaten   : Tegal 









Simpang       :  Kemantran
Disribusi arus lalu lintas (smp/jam) Fase 1 Fase 2 Fase 3
Ditangani  Oleh  Moh. Riswanto Gunawan
Soal : 2 Fase
Periode : Jam PuncakSimulasi      : Pelebaran Geometrik Jalan







































LTI (detik) Waktu siklus disesuaikan (c) det
Waktu hilang total LT
12












Lampiran  9 
  
 





PENGATURAN LALU LINTAS LINGKUNGAN 
Tanggal :29-06-2020 
Kabupaten :Tegal 
Simpang :Kemantranjl. Garuda 
UkuranKota : 1.00 
Soal : 2 Fase 
Periode : JamPuncak 
DitanganiOleh :  











































































U COM S T 0 T  7 3.5  3.5 
B COM R T 0 T  6 3  3 
S COM S T 0 T  7 3.5  3.5 






















































































Kend/ Kend Kend/ Kend/ Kend/
jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam Terlindung Terlawan jam
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18
LT/LTOR 0 0 0 0 0 0 0 0 0
ST 98 98 67 87,1 1202 480,8 1367 665,9 31
RT 39 39 6 7,8 519 207,6 564 254,4 0,292 11
Total 137 0 137 73 94,9 1721 688,4 1931 920,3 42 0,02
LT/LTOR 20 20 5 6,5 572 114,4 597 140,9 0,502 14
ST 0 0 0 0 0 0 0 0 0
RT 25 25 6 7,8 562 112,4 593 145,2 0,498 13
Total 45 45 11 14,3 1134 226,8 1190 286,1 27 0,02
LT/LTOR 38 38 8 10,4 404 161,6 450 210 0,274 10
ST 139 139 64 83,2 989 395,6 1192 617,8 20
RT 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0















Kendaraan Ringan (LV) Kendaraan Berat (HV) Sepeda Motor (MC) Kendaraan Bermotor Total
Rasio Berbelok
Simpang      :  Kemantran Soal : 2 Fase
(MV)




SIMPANG BERSINYAL FORMULIR SIG-II                                              
ARUS LALU LINTAS
Tanggal       : 29-06-2020 Ditangani  Oleh                  Moh. 
Riswanto GunawanKabupaten  : Tegal 
Periode Jam Puncak
ARUS LALU LINTAS KENDARAAN BERMOTOR (MV) KEND. TAK BERMOTOR
emp Terlindung = emp Terlindung = emp Terlindung  =








Lampiran  12 
So FCS FSF FG FP FLT FRT S Q Q/S IFR g C Q/C
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23
U 1 O 0 0,29208 0 254,4 2,75 2100 1 0,94 1 1 1 1,07594 2123,91 920,3 0,43 0,60 26,00 1285,22 0,72
B 2 P 0,50168 0,49832 145,2 0 2,75 1800 1 0,95 1 1 0,91973 1,12956 1776,51 286,1 0,16 0,60 10,00 413,46 0,69
S 1 O 0,27406 0 0 0 2,75 2100 1 0,93 1 1 0,95615 1 1867,36 827,8 0,44 0,60 26,00 1129,98 0,73
43



















LTI (detik) Waktu siklus disesuaikan (c) det
Waktu hilang total LT
8


































Disribusi arus lalu lintas (smp/jam) Fase 1 Fase 2 Fase 3
PLTOR PLT PRT
Tanggal : 29-06-2020
Kabupaten  : Tegal 
Simpang :  Kemantran
Soal : 2 Fase
Periode : Jam Puncak
PENENTUAN WAKTU SINYAL
We
Simulasi : Kombinasi Perubahan Waktu Merah Semua ( LTI ) dengan pelebaran Geometrik Jalan











VOLUME LALU LINTAS SIMPANG KEMANTRAN 
SENIN, 29 JUNI 2020 
VOLUME LALU LINTAS SIMPANG BERSINYAL KEMANTRAN 
  
Hari/Tanggal : Senin, 29 Juni 2020 
Surveyor :  KhoerulMa'ruf (ST) &RidhaPrawala (RT) 
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB 
Cuaca : Cerah 
TIPE ARUS  : Terlawan ( O ) 
Pendekat / Arah : Larangan ( Utara ) 
  
NO WAKTU ARAH 
KENDARAAN  TOTAL Volume 
MC LV HV KENDRAAN SMP  PUNCAK 
1 06.00 - 06.15 
ST 97 5 3 105 
132 59.7 384.3 
RT 25 2 0 27 
2 06.15 - 06.30 
ST 143 6 3 152 
249 112.5 460 
RT 87 8 2 97 
3 06.30 - 06.45 
ST 101 15 5 121 
197 96.5 501.9 
RT 69 7 0 76 
4 06.45 - 07.00 
ST 132 20 11 163 
229 115.6 572 
RT 63 2 1 66 
5 07.00 - 07.15 
ST 143 19 20 182 
259 135.4 621.6 
RT 73 4 0 77 
6 07.15 - 07.30 
ST 189 23 17 229 
311 154.4 645.1 
RT 81 0 1 82 
7 07.30 - 07.45 
ST 171 23 22 216 
316 166.6 667.8 
RT 91 5 4 100 
8 07.45 - 08.00 
ST 207 23 16 246 
338 165.2 684.2 
RT 89 3 0 92 
9 08.00 - 08.15 
ST 218 17 15 250 
329 158.9 711.6 
RT 73 6 0 79 
10 08.15 - 08.30 
ST 224 21 27 272 
346 177.1 737.9 
RT 71 3 0 74 
11 08.30 - 08.45 
ST 232 22 15 269 
375 183 733.1 
RT 97 6 3 106 
12 08.45 - 09.00 
ST 230 26 27 283 
372 192.6 712.8 
RT 83 5 1 89 
13 09.00 - 09.15 
ST 225 30 21 276 
358 185.2 720.2 
RT 75 4 3 82 





14 09.15 - 09.30 
ST 217 32 17 266 
334 172.3 698.2 
RT 63 1 4 68 
15 09.30 - 09.45 
ST 186 29 23 238 
301 162.7 694.7 
RT 56 7 0 63 
16 09.45 - 10.00 
ST 218 34 27 279 
371 200 705.7 
RT 81 10 1 92 
17 10.00 - 10.15 
ST 176 30 18 224 
315 163.2 672.1 
RT 86 5 0 91 
18 10.15 - 10.30 
ST 198 28 20 246 
326 168.8 649.7 
RT 75 3 2 80 
19 10.30 - 10.45 
ST 178 37 20 235 
324 173.7 634.6 
RT 84 2 3 89 
20 10.45 - 11.00 
ST 186 34 20 240 
317 166.4 624.9 
RT 75 2 0 77 
21 11.00 - 11.15 
ST 160 18 17 195 
280 140.8 631.2 
RT 81 3 1 85 
22 11.15 - 11.30 
ST 184 20 21 225 
301 153.7 645.1 
RT 72 4 0 76 
23 11.30 - 11.45 
ST 185 18 24 227 
317 164 641.6 
RT 83 5 2 90 
24 11.45 - 12.00 
ST 130 20 23 173 
284 172.7 704.7 
RT 79 8 24 111 
25 12.00 - 12.15 
ST 176 20 19 215 
302 154.7 744.8 
RT 80 5 2 87 
26 12.15 - 12.30 
ST 174 20 16 210 
299 150.2 727.6 
RT 82 7 0 89 
27 12.30 - 12.45 
ST 211 28 14 253 
411 227.1 742.7 
RT 112 27 19 158 
28 12.45 - 13.00 
ST 197 25 23 245 
430 212.8 684.1 
RT 178 4 3 185 
29 13.00 - 13.15 
ST 113 22 22 157 
250 137.5 659 
RT 86 6 1 93 
30 13.15 - 13.30 
ST 189 24 20 233 
321 165.3 680.3 
RT 81 6 1 88 
31 13.30 - 13.45 
ST 187 22 25 234 
320 168.5 672.6 
RT 79 5 2 86 
32 13.45 - 14.00 
ST 240 21 22 283 
374 187.7 669.7 
RT 82 8 1 91 
33 14.00 – 14.15 ST 176 20 20 216 310 158.8 661.2 





RT 86 8 0 94 
34 14.15 - 14.30 
ST 198 20 17 235 
316 157.6 661.3 
RT 75 5 1 81 
35 14.30 - 14.45 
ST 178 20 22 220 
315 165.6 688.8 
RT 84 7 4 95 
36 14.45 - 15.00 
ST 186 28 16 230 
331 179.2 711.2 
RT 75 26 0 101 
37 15.00 - 15.15 
ST 160 25 15 200 
299 158.9 753.6 
RT 81 18 0 99 
38 15.15 - 15.30 
ST 167 22 27 216 
360 185.1 741 
RT 138 6 0 144 
39 15.30 - 15.45 
ST 257 18 15 290 
389 188 729.4 
RT 87 9 3 99 
40 15.45 - 16.00 
ST 248 16 27 291 
443 221.6 794.4 
RT 135 16 1 152 
41 16.00 - 16.15 
ST 130 15 7 152 
314 146.3 811.1 
RT 153 9 0 162 
42 16.15 - 16.30 
ST 206 20 19 245 
349 173.5 920.3 
RT 97 5 2 104 
43 16.30 - 16.45 
ST 330 32 17 379 
529 253 919.9 
RT 139 10 1 150 
44 16.45 - 17.00 
ST 298 20 16 334 
505 238.3 886.1 
RT 156 12 3 171 
45 17.00 - 17.15 
ST 368 26 15 409 
548 255.5 810.3 
RT 127 12 0 139 
46 17.15 - 17.30 
ST 216 17 10 243 
363 173.1 554.8 
RT 106 13 1 120 
47 17.30 - 17.45 
ST 274 26 21 321 
449 219.2 381.7 
RT 121 4 3 128 
48 17.45 - 18.00 
ST 167 22 17 206 
317 162.5 162.5 
















VOLUME LALU LINTAS IMPANG KEMANTRAN 
  
Hari/Tanggal : Senin, 29 Juni 2020 
Surveyor :  Dimas A. (LT) &Wildan M.  (RT) 
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB 
Cuaca : Cerah 
TIPE ARUS  : Terlindung ( P ) 
Pendekat / arah : Tegal Kota ( Barat ) 
      
NO WAKTU ARAH 
KENDARAAN  TOTAL Volume 
MC LV HV KENDRAAN SMP  PUNCAK 
1 06.00 - 06.15 
LT 65 2 0 67 
142 33.2 169 
RT 71 4 0 75 
2 06.15 - 06.30 
LT 88 1 1 90 
184 41.4 180.3 
RT 91 2 1 94 
3 06.30 - 06.45 
LT 87 2 2 91 
193 46.4 177.8 
RT 97 5 0 102 
4 06.45 - 07.00 
LT 87 5 0 92 
196 48 178 
RT 98 6 0 104 
5 07.00 - 07.15 
LT 102 2 1 105 
194 44.5 179 
RT 86 1 2 89 
6 07.15 - 07.30 
LT 79 0 0 79 
173 38.9 180.8 
RT 89 4 1 94 
7 07.30 - 07.45 
LT 98 1 2 101 
191 46.6 179.6 
RT 84 4 2 90 
8 07.45 - 08.00 
LT 108 5 0 113 
205 49 168.1 
RT 87 5 0 92 
9 08.00 - 08.15 
LT 93 6 0 99 
194 46.3 158.7 
RT 92 2 1 95 
10 08.15 - 08.30 
LT 79 0 1 80 
156 37.7 167 
RT 70 4 2 76 
11 08.30 - 08.45 
LT 61 3 0 64 
146 35.1 172.4 
RT 78 3 1 82 
12 08.45 - 09.00 
LT 79 6 1 86 
143 39.6 183 
RT 51 5 1 57 
13 09.00 - 09.15 
LT 121 5 2 128 
210 54.6 183.8 
RT 74 8 0 82 
14 09.15 - 09.30 
LT 81 4 1 86 
170 43.1 169.4 
RT 78 6 0 84 






15 09.30 - 09.45 
LT 88 7 0 95 
175 45.7 176.2 
RT 74 5 1 80 
16 09.45 - 10.00 
LT 70 4 2 76 
152 40.4 172.5 
RT 71 3 2 76 
17 10.00 - 10.15 
LT 77 6 1 84 
138 40.2 172.2 
RT 46 7 1 54 
18 10.15 - 10.30 
LT 76 7 2 85 
181 49.9 184.2 
RT 89 6 1 96 
19 10.30 - 10.45 
LT 64 8 1 73 
151 42 189.4 
RT 73 4 1 78 
20 10.45 - 11.00 
LT 65 7 2 74 
136 40.1 191.3 
RT 56 5 1 62 
21 11.00 - 11.15 
LT 76 9 2 87 
182 52.2 195.3 
RT 87 8 0 95 
22 11.15 - 11.30 
LT 86 11 1 98 
183 55.1 184.1 
RT 75 8 2 85 
23 11.30 - 11.45 
LT 63 7 2 72 
155 43.9 180 
RT 77 5 1 83 
24 11.45 - 12.00 
LT 67 6 0 73 
167 44.1 183 
RT 87 6 1 94 
25 12.00 - 12.15 
LT 64 10 0 74 
137 41 185.3 
RT 56 7 0 63 
26 12.15 - 12.30 
LT 78 9 1 88 
168 51 188.1 
RT 69 10 1 80 
27 12.30 - 12.45 
LT 81 8 1 90 
162 46.9 184.3 
RT 64 6 2 72 
28 12.45 - 13.00 
LT 86 5 1 92 
173 46.4 182.8 
RT 73 7 1 81 
29 13.00 - 13.15 
LT 77 8 2 87 
145 43.8 188.8 
RT 51 5 2 58 
30 13.15 - 13.30 
LT 84 5 1 90 
173 47.2 194 
RT 74 8 1 83 
31 13.30 - 13.45 
LT 92 5 1 98 
172 45.4 194.1 
RT 67 6 1 74 
32 13.45 - 14.00 
LT 81 10 3 94 
160 52.4 192.2 
RT 55 10 1 66 
33 14.00 - 14.15 
LT 76 6 0 82 
181 49 188.6 
RT 89 10 0 99 
34 14.15 - 14.30 LT 64 7 1 72 156 47.3 185.4 






RT 73 9 2 84 
35 14.30 - 14.45 
LT 65 10 0 75 
140 43.5 170.7 
RT 56 8 1 65 
36 14.45 - 15.00 
LT 76 6 2 84 
178 48.8 164.5 
RT 87 5 2 94 
37 15.00 - 15.15 
LT 67 7 0 74 
169 45.8 154.3 
RT 87 8 0 95 
38 15.15 - 15.30 
LT 64 5 1 70 
128 32.6 149.3 
RT 56 1 1 58 
39 15.30 - 15.45 
LT 78 2 2 82 
154 37.3 161.8 
RT 69 2 1 72 
40 15.45 - 16.00 
LT 54 5 3 62 
131 38.6 214.9 
RT 63 5 1 69 
41 16.00 - 16.15 
LT 78 3 0 103 
192 40.8 247.1 
RT 88 2 2 89 
42 16.15 - 16.30 
LT 99 4 0 172 
363 45.1 286.1 
RT 85 3 1 191 
43 16.30 - 16.45 
LT 161 8 3 148 
291 90.4 284.7 
RT 182 6 3 143 
44 16.45 - 17.00 
LT 142 6 0 174 
344 70.8 239.4 
RT 134 7 2 170 
45 17.00 - 17.15 
LT 170 2 2 96 
182 79.8 207.2 
RT 161 9 0 86 
46 17.15 - 17.30 
LT 92 3 1 96 
182 43.7 127.4 
RT 82 2 2 86 
47 17.30 - 17.45 
LT 102 3 1 106 
204 45.1 83.7 
RT 97 1 0 98 
48 17.45 - 18.00 
LT 83 4 2 89 
158 38.6 38.6 


















VOLUME LALU LINTAS SIMPANG KEMANTRAN 
  
Hari/Tanggal : Senin, 29 Juni 2020 
Surveyor : Riswanto G.  (ST) &Firman A. (RT) 
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB 
Cuaca : Cerah 
TIPE ARUS  : Terlawan ( O ) 
Pendekat / Arah : Purwekerto ( Selatan ) 
      
NO WAKTU ARAH 
KENDARAAN  TOTAL Volume 
MC LV HV KENDRAAN SMP  PUNCAK 
1 06.00 - 06.15 
ST 97 11 16 124 
181 96.4 646.7 
LT 53 2 2 57 
2 06.15 - 06.30 
ST 242 17 13 272 
379 176.5 730 
LT 102 5 0 107 
3 06.30 - 06.45 
ST 296 23 15 334 
424 199 764.6 
LT 87 2 1 90 
4 06.45 - 07.00 
ST 269 13 14 296 
371 174.8 789.7 
LT 67 4 4 75 
5 07.00 - 07.15 
ST 285 8 12 305 
396 179.7 864.5 
LT 83 5 3 91 
6 07.15 - 07.30 
ST 345 20 19 384 
446 211.1 876.6 
LT 56 6 0 62 
7 07.30 - 07.45 
ST 334 25 18 377 
468 224.1 835.8 
LT 82 8 1 91 
8 07.45 - 08.00 
ST 394 20 16 430 
549 249.6 743.5 
LT 113 6 0 119 
9 08.00 - 08.15 
ST 266 23 18 307 
388 191.8 651.3 
LT 72 5 4 81 
10 08.15 - 08.30 
ST 241 17 11 269 
365 170.3 637.1 
LT 89 7 0 96 
11 08.30 - 08.45 
ST 137 22 13 172 
256 131.8 621.9 
LT 77 6 1 84 
12 08.45 - 09.00 
ST 179 25   204 
299 157.4 666.5 
LT 67 8 20 95 
13 09.00 - 09.15 
ST 205 20 25 250 
342 177.6 730.3 
LT 83 6 3 92 
14 09.15 - 09.30 
ST 187 23 22 232 
294 155.1 744.1 
LT 56 5 1 62 






15 09.30 - 09.45 
ST 234 17 20 271 
360 176.4 726.7 
LT 82 7 0 89 
16 09.45 - 10.00 
ST 294 17 23 334 
457 221.2 710 
LT 113 5 5 123 
17 10.00 - 10.15 
ST 266 23 22 311 
387 191.4 668.5 
LT 72 2 2 76 
18 10.15 - 10.30 
ST 137 13 25 175 
258 137.7 646.4 
LT 77 4 2 83 
19 10.30 - 10.45 
ST 179 29 19 227 
301 159.7 699.6 
LT 67 5 2 74 
20 10.45 - 11.00 
ST 205 28 24 257 
345 179.7 686 
LT 83 4 1 88 
21 11.00 - 11.15 
ST 187 31 23 241 
307 169.3 684.4 
LT 56 6 4 66 
22 11.15 - 11.30 
ST 234 27 22 283 
373 190.9 662.6 
LT 82 5 3 90 
23 11.30 - 11.45 
ST 134 28 17 179 
270 146.1 628.3 
LT 82 7 2 91 
24 11.45 - 12.00 
ST 194 23 21 238 
356 178.1 632.5 
LT 113 5 0 118 
25 12.00 - 12.15 
ST 166 23 20 209 
284 147.5 589.5 
LT 72 2 1 75 
26 12.15 - 12.30 
ST 161 20 18 199 
300 156.6 598.1 
LT 88 11 2 101 
27 12.30 - 12.45 
ST 175 24 20 219 
288 150.3 592.9 
LT 65 3 1   
28 12.45 - 13.00 
ST 138 22 23 183 
247 135.1 599.8 
LT 60 4 0 64 
29 13.00 - 13.15 
ST 160 23 29 212 
283 156.1 622.3 
LT 66 5 0 71 
30 13.15 - 13.30 
ST 160 22 19 201 
287 151.4 616.5 
LT 76 9 1 86 
31 13.30 - 13.45 
ST 157 25 24 206 
285 157.2 609.2 
LT 69 8 2 79 
32 13.45 - 14.00 
ST 175 24 19 218 
298 157.6 588.1 
LT 70 7 3 80 
33 14.00 - 14.15 
ST 148 15 13 176 
291 150.3 602.4 
LT 96 13 6 115 
34 14.15 - 14.30 ST 167 8 29 204 271 144.1 607.4 





LT 60 5 2 67 
35 14.30 - 14.45 
ST 127 20 24 171 
248 136.1 625.9 
LT 72 4 1 77 
36 14.45 - 15.00 
ST 170 20 31 221 
312 171.9 633.6 
LT 81 6 4 91 
37 15.00 - 15.15 
ST 175 23 22 220 
290 155.3 621.8 
LT 62 5 3 70 
38 15.15 - 15.30 
ST 182 17 28 227 
303 162.6 631.5 
LT 67 7 2 76 
39 15.30 - 15.45 
ST 173 20 14 207 
277 143.8 662.9 
LT 57 11 2 70 
40 15.45 - 16.00 
ST 167 28 16 211 
302 160.1 701.4 
LT 79 9 3 91 
41 16.00 - 16.15 
ST 197 25 17 239 
327 165 757.5 
LT 82 5 1 88 
42 16.15 - 16.30 
ST 207 34 16 257 
371 194 827.8 
LT 98 12 4 114 
43 16.30 - 16.45 
ST 212 30 16 258 
359 182.3 799.8 
LT 91 9 1 101 
44 16.45 - 17.00 
ST 257 38 14 309 
428 216.2 799.6 
LT 104 13 2 119 
45 17.00 - 17.15 
ST 313 37 18 368 
484 235.3 729.1 
LT 111 4 1 116 
46 17.15 - 17.30 
ST 201 13 20 234 
346 166 493.8 
LT 109 3 0 112 
47 17.30 - 17.45 
ST 237 24 17 278 
366 182.1 327.8 
LT 79 7 2 88 
48 17.45 - 18.00 
ST 167 20 11 198 
302 145.7 145.7 











VOLUME LALU LINTAS SIMPANG KEMANTRAN 
  
Hari/Tanggal : Rabu, 12 Agustus 2020 
Surveyor :  Khoerul Ma'ruf (ST) &Ridha Prawala (RT) 
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB 
Cuaca : Cerah 
TIPE ARUS  : Terlawan ( O ) 
Pendekat / Arah : Larangan ( Utara ) 
      
NO WAKTU ARAH 
KENDARAAN  TOTAL Volume 
MC LV HV KENDRAAN SMP  PUNCAK 
1 06.00 - 06.15 
ST 93 3 1 97 
116 49,1 340,4 
RT 19 0 0 19 
2 06.15 - 06.30 
ST 139 4 1 144 
233 100,1 416,9 
RT 83 6 0 89 
3 06.30 - 06.45 
ST 97 13 3 113 
183 86,7 464,1 
RT 65 5 0 70 
4 06.45 - 07.00 
ST 128 18 9 155 
214 104,5 531,6 
RT 59 0 0 59 
5 07.00 - 07.15 
ST 139 17 18 174 
245 125,6 582,5 
RT 69 2 0 71 
6 07.15 - 07.30 
ST 185 21 15 221 
300 147,3 606 
RT 77 2 0 79 
7 07.30 - 07.45 
ST 167 21 20 208 
300 154,2 626 
RT 87 3 2 92 
8 07.45 - 08.00 
ST 203 21 14 238 
324 155,4 642,4 
RT 85 1 0 86 
9 08.00 - 08.15 
ST 214 15 13 242 
315 149,1 668,5 
RT 69 4 0 73 
10 08.15 - 08.30 
ST 220 19 25 264 
332 167,3 692,2 
RT 67 1 0 68 
11 08.30 - 08.45 
ST 228 20 13 261 
359 170,6 684,8 
RT 93 4 1 98 
12 08.45 - 09.00 
ST 226 24 25 275 
357 181,5 667,1 
RT 79 3 0 82 
13 09.00 - 09.15 
ST 221 28 19 268 
342 172,8 674,5 
RT 71 2 1 74 
14 09.15 - 09.30 
ST 213 30 15 258 
318 159,9 655,1 
RT 59 -1 2 60 





15 09.30 - 09.45 




 RT 52 5 0 57 
16 09.45 - 10.00 
ST 214 32 25 271 
356 188,9 660 
RT 77 8 0 85 
17 10.00 - 10.15 
ST 172 28 16 216 
301 153,4 627,7 
RT 82 3 0 85 
18 10.15 - 10.30 
ST 194 26 18 238 
310 156,4 604 
RT 71 1 0 72 
19 10.30 - 10.45 
ST 174 35 18 227 
308 161,3 591,5 
RT 80 0 1 81 
20 10.45 - 11.00 
ST 182 32 18 232 
303 156,6 581,8 
RT 71 0 0 71 
21 11.00 - 11.15 
ST 156 16 15 187 
265 129,7 556,9 
RT 77 1 0 78 
22 11.15 - 11.30 
ST 180 18 19 217 
287 143,9 569,5 
RT 68 2 0 70 
23 11.30 - 11.45 
ST 181 16 22 219 
301 151,6 566 
RT 79 3 0 82 
24 11.45 - 12.00 
ST 126 18 21 165 
246 131,7 629,1 
RT 75 6 0 81 
25 12.00 - 12.15 
ST 172 18 17 207 
286 142,3 697,8 
RT 76 3 0 79 
26 12.15 - 12.30 
ST 170 18 14 202 
285 140,4 681,9 
RT 78 5 0 83 
27 12.30 - 12.45 
ST 207 26 12 245 
395 214,7 695,7 
RT 108 25 17 150 
28 12.45 - 13.00 
ST 193 23 21 237 
414 200,4 637,1 
RT 174 2 1 177 
29 13.00 - 13.15 
ST 109 20 20 149 
235 126,4 613,3 
RT 82 4 0 86 
30 13.15 - 13.30 
ST 185 22 18 225 
306 154,2 635,9 
RT 77 4 0 81 
31 13.30 - 13.45 
ST 183 20 23 226 
304 156,1 628,2 
RT 75 3 0 78 
32 13.45 - 14.00 
ST 236 19 20 275 
359 176,6 625,3 
RT 78 6 0 84 
33 14.00 - 14.15 
ST 172 18 18 208 
296 149 618,1 
RT 82 6 0 88 
34 14.15 - 14.30 
ST 194 18 15 227 
301 146,5 618,2 
RT 71 3 0 74 



















35 14.30 - 14.45 
ST 174 18 20 212 
299 153,2 647 
RT 80 5 2 87 
36 14.45 - 15.00 
ST 182 26 14 222 
317 169,4 669,4 
RT 71 24 0 95 
37 15.00 - 15.15 
ST 156 23 13 192 
285 149,1 710,5 
RT 77 16 0 93 
38 15.15 - 15.30 
ST 163 20 25 208 
346 175,3 697,9 
RT 134 4 0 138 
39 15.30 - 15.45 
ST 253 16 13 282 
373 175,6 683,7 
RT 83 7 1 91 
40 15.45 - 16.00 
ST 244 14 25 283 
428 210,5 750 
RT 131 14 0 145 
41 16.00 - 16.15 
ST 126 13 5 144 
300 136,5 765,4 
RT 149 7 0 156 
42 16.15 - 16.30 
ST 202 18 17 237 
333 161,1 874,6 
RT 93 3 0 96 
43 16.30 - 16.45 
ST 326 30 15 371 
514 241,9 875,5 
RT 135 8 0 143 
44 16.45 - 17.00 
ST 294 18 14 326 
489 225,9 840,4 
RT 152 10 1 163 
45 17.00 - 17.15 
ST 364 24 13 401 
534 245,7 767,2 
RT 123 10 0 133 
46 17.15 - 17.30 
ST 212 15 8 235 
348 162 521,5 
RT 102 11 0 113 
47 17.30 - 17.45 
ST 270 24 19 313 
433 206,8 359,5 
RT 117 2 1 120 
48 17.45 - 18.00 
ST 163 20 15 198 
303 152,7 152,7 
RT 95 10 0 105 





VOLUME LALU LINTAS SIMPANG KEMANTRAN 
  
Hari/Tanggal : Rabu, 12 Agustus 2020 
Surveyor :  Dimas A. (LT) & Wildan M.  (RT) 
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB 
Cuaca : Cerah 
TIPE ARUS  : Terlindung ( P ) 
Pendekat / arah : Tegal Kota ( Barat ) 
      
NO WAKTU ARAH 
KENDARAAN  TOTAL Volume 
MC LV HV KENDRAAN SMP  
PUNCA
K 
1 06.00 - 06.15 
LT 63 1 0 64 
136 30,4 166,8 
RT 69 3 0 72 
2 06.15 - 06.30 
LT 86 9 1 96 
187 47,6 179,1 
RT 89 1 1 91 
3 06.30 - 06.45 
LT 85 2 2 89 
188 44,6 168,6 
RT 95 4 0 99 
4 06.45 - 07.00 
LT 85 4 0 89 
189 44,2 168,8 
RT 96 4 0 100 
5 07.00 - 07.15 
LT 100 1 1 102 
189 42,7 169,8 
RT 84 1 2 87 
6 07.15 - 07.30 
LT 77 0 0 77 
168 37,1 170,6 
RT 87 3 1 91 
7 07.30 - 07.45 
LT 96 1 2 99 
186 44,8 169,4 
RT 82 3 2 87 
8 07.45 - 08.00 
LT 106 3 0 109 
198 45,2 157,9 
RT 85 4 0 89 
9 08.00 - 08.15 
LT 91 5 0 96 
188 43,5 147,5 
RT 90 1 1 92 
10 08.15 - 08.30 
LT 77 0 1 78 
151 35,9 154,8 
RT 68 3 2 73 
11 08.30 - 08.45 
LT 59 2 0 61 
141 33,3 159,2 
RT 76 3 1 80 
12 08.45 - 09.00 
LT 77 4 1 82 
135 34,8 167,8 
RT 49 3 1 53 
13 09.00 - 09.15 
LT 119 4 2 125 
203 50,8 172,6 
RT 72 6 0 78 
14 09.15 - 09.30 
LT 79 3 1 83 
164 40,3 156,2 
RT 76 5 0 81 







15 09.30 - 09.45 
LT 86 4 0 90 
168 41,9 161 
RT 72 5 1 78 
16 09.45 - 10.00 
LT 68 4 2 74 
148 39,6 158,3 
RT 69 3 2 74 
17 10.00 - 10.15 
LT 75 3 1 79 
129 34,4 157 
RT 44 5 1 50 
18 10.15 - 10.30 
LT 74 4 2 80 
173 45,1 168 
RT 87 5 1 93 
19 10.30 - 10.45 
LT 62 7 1 70 
145 39,2 173,2 
RT 71 3 1 75 
20 10.45 - 11.00 
LT 63 7 2 72 
131 38,3 173,1 
RT 54 4 1 59 
21 11.00 - 11.15 
LT 74 6 2 82 
172 45,4 176,1 
RT 85 5 0 90 
22 11.15 - 11.30 
LT 84 9 1 94 
175 50,3 168,9 
RT 73 6 2 81 
23 11.30 - 11.45 
LT 61 4 2 67 
147 39,1 165,8 
RT 75 4 1 80 
24 11.45 - 12.00 
LT 65 5 0 70 
161 41,3 169,8 
RT 85 5 1 91 
25 12.00 - 12.15 
LT 62 9 0 71 
131 38,2 170,1 
RT 54 6 0 60 
26 12.15 - 12.30 
LT 76 8 1 85 
161 47,2 171,9 
RT 67 8 1 76 
27 12.30 - 12.45 
LT 79 6 1 86 
155 43,1 170,1 
RT 62 5 2 69 
28 12.45 - 13.00 
LT 84 3 1 88 
165 41,6 169,6 
RT 71 5 1 77 
29 13.00 - 13.15 
LT 75 6 2 83 
138 40 176,6 
RT 49 4 2 55 
30 13.15 - 13.30 
LT 82 5 1 88 
168 45,4 181,8 
RT 72 7 1 80 
31 13.30 - 13.45 
LT 90 4 1 95 
166 42,6 180,9 
RT 65 5 1 71 
32 13.45 - 14.00 
LT 79 9 3 91 
153 48,6 178 
RT 53 8 1 62 
33 14.00 - 14.15 
LT 74 5 0 79 
174 45,2 175,4 
RT 87 8 0 95 






34 14.15 - 14.30 
LT 62 6 1 69 
150 44,5 172,2 
RT 71 8 2 81 
35 14.30 - 14.45 
LT 63 9 0 72 
133 39,7 157,5 
RT 54 6 1 61 
36 14.45 - 15.00 
LT 74 5 2 81 
172 46 154,3 
RT 85 4 2 91 
37 15.00 - 15.15 
LT 65 6 0 71 
162 42 143,1 
RT 85 6 0 91 
38 15.15 - 15.30 
LT 62 3 1 66 
122 29,8 141,1 
RT 54 1 1 56 
39 15.30 - 15.45 
LT 76 2 2 80 
150 36,5 154,6 
RT 67 2 1 70 
40 15.45 - 16.00 
LT 52 4 3 59 
124 34,8 205,7 
RT 61 3 1 65 
41 16.00 - 16.15 
LT 76 3 0 100 
187 40 237,9 
RT 86 2 2 87 
42 16.15 - 16.30 
LT 97 3 0 168 
357 43,3 275,9 
RT 83 3 1 189 
43 16.30 - 16.45 
LT 159 6 3 145 
284 87,6 274,5 
RT 180 6 3 139 
44 16.45 - 17.00 
LT 140 5 0 172 
339 67 230,2 
RT 132 5 2 167 
45 17.00 - 17.15 
LT 168 2 2 93 
177 78 200 
RT 159 8 0 84 
46 17.15 - 17.30 
LT 90 2 1 93 
177 41,9 122 
RT 80 2 2 84 
47 17.30 - 17.45 
LT 100 2 1 103 
199 43,3 80,1 
RT 95 1 0 96 
48 17.45 - 18.00 
LT 81 3 2 86 
153 36,8 36,8 
RT 65 2 0 67 







VOLUME LALU LINTAS SIMPANG KEMANTRAN 
  
Hari/Tanggal : Rabu, 12 Agustus 2020 
Surveyor : Riswanto G.  (ST) & Firman A. (RT) 
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB 
Cuaca : Cerah 
TIPE ARUS  : Terlawan ( O ) 
Pendekat / Arah : Purwekerto ( Selatan ) 
  
NO WAKTU ARAH 
KENDARAAN  TOTAL Volume 
MC LV HV KENDRAAN SMP  PUNCAK 
1 06.00 - 06.15 
ST 95 10 14 119 
171 87,6 615,4 
LT 51 1 0 52 
2 06.15 - 06.30 
ST 240 16 11 267 
371 170,3 698,7 
LT 100 4 0 104 
3 06.30 - 06.45 
ST 294 22 13 329 
415 191,5 704,5 
LT 85 1 0 86 
4 06.45 - 07.00 
ST 267 12 12 291 
361 166 729,6 
LT 65 3 2 70 
5 07.00 - 07.15 
ST 283 7 10 300 
386 170,9 767 
LT 81 4 1 86 
6 07.15 - 07.30 
ST 271 19 17 307 
366 176,1 779,1 
LT 54 5 0 59 
7 07.30 - 07.45 
ST 332 24 16 372 
459 216,6 767,1 
LT 80 7 0 87 
8 07.45 - 08.00 
ST 292 19 14 325 
441 203,4 674,8 
LT 111 5 0 116 
9 08.00 - 08.15 
ST 264 22 16 302 
378 183 626,5 
LT 70 4 2 76 
10 08.15 - 08.30 
ST 239 16 9 264 
357 164,1 612,3 
LT 87 6 0 93 
11 08.30 - 08.45 
ST 135 21 11 167 
247 124,3 595,8 
LT 75 5 0 80 
12 08.45 - 09.00 
ST 177 24 18 219 
294 155,1 641,7 
LT 65 7 3 75 
13 09.00 - 09.15 
ST 203 19 23 245 
332 168,8 699 
LT 81 5 1 87 
14 09.15 - 09.30 
ST 185 22 20 227 
285 147,6 712,8 
LT 54 4 0 58 







15 09.30 - 09.45 
ST 232 16 18 266 
352 170,2 694,1 
LT 80 6 0 86 
16 09.45 - 10.00 
ST 292 16 21 329 
447 212,4 674,8 
LT 111 4 3 118 
17 10.00 - 10.15 
ST 264 22 20 306 
377 182,6 634,6 
LT 70 1 0 71 
18 10.15 - 10.30 
ST 135 12 23 170 
248 128,9 612,5 
LT 75 3 0 78 
19 10.30 - 10.45 
ST 177 28 17 222 
291 150,9 665,7 
LT 65 4 0 69 
20 10.45 - 11.00 
ST 203 27 22 252 
336 172,2 652,1 
LT 81 3 0 84 
21 11.00 - 11.15 
ST 185 30 21 236 
297 160,5 651,8 
LT 54 5 2 61 
22 11.15 - 11.30 
ST 232 26 20 278 
363 182,1 631,3 
LT 80 4 1 85 
23 11.30 - 11.45 
ST 132 27 15 174 
260 137,3 597 
LT 80 6 0 86 
24 11.45 - 12.00 
ST 192 22 19 233 
348 171,9 602,5 
LT 111 4 0 115 
25 12.00 - 12.15 
ST 164 22 18 204 
275 140 559,5 
LT 70 1 0 71 
26 12.15 - 12.30 
ST 159 19 16 194 
290 147,8 569,4 
LT 86 10 0 96 
27 12.30 - 12.45 
ST 173 23 18 214 
279 142,8 565,5 
LT 63 2 0   
28 12.45 - 13.00 
ST 136 21 21 178 
239 128,9 571,1 
LT 58 3 0 61 
29 13.00 - 13.15 
ST 158 22 27 207 
275 149,9 591 
LT 64 4 0 68 
30 13.15 - 13.30 
ST 158 21 17 196 
278 143,9 582,6 
LT 74 8 0 82 
31 13.30 - 13.45 
ST 155 24 22 201 
275 148,4 574 
LT 67 7 0 74 
32 13.45 - 14.00 
ST 173 23 17 213 
288 148,8 554,2 
LT 68 6 1 75 
33 14.00 - 14.15 
ST 146 14 11 171 
281 141,5 568,5 
LT 94 12 4 110 





34 14.15 - 14.30 
ST 165 7 27 199 
261 135,3 573,5 
LT 58 4 0 62 
35 14.30 - 14.45 
ST 125 19 22 166 
239 128,6 592 
LT 70 3 0 73 
36 14.45 - 15.00 
ST 168 19 29 216 
302 163,1 598,4 
LT 79 5 2 86 
37 15.00 - 15.15 
ST 173 22 20 215 
280 146,5 586,6 
LT 60 4 1 65 
38 15.15 - 15.30 
ST 180 16 26 222 
293 153,8 597,6 
LT 65 6 0 71 
39 15.30 - 15.45 
ST 171 19 12 202 
267 135 629 
LT 55 10 0 65 
40 15.45 - 16.00 
ST 165 27 14 206 
292 151,3 668,8 
LT 77 8 1 86 
41 16.00 - 16.15 
ST 195 24 15 234 
318 157,5 724,9 
LT 80 4 0 84 
42 16.15 - 16.30 
ST 205 33 14 252 
361 185,2 795,2 
LT 96 11 2 109 
43 16.30 - 16.45 
ST 210 29 14 253 
350 174,8 769,8 
LT 89 8 0 97 
44 16.45 - 17.00 
ST 255 37 12 304 
418 207,4 768,3 
LT 102 12 0 114 
45 17.00 - 17.15 
ST 311 36 16 363 
475 227,8 700,4 
LT 109 3 0 112 
46 17.15 - 17.30 
ST 199 12 18 229 
338 159,8 472,6 
LT 107 2 0 109 
47 17.30 - 17.45 
ST 235 23 15 273 
356 173,3 312,8 
LT 77 6 0 83 
48 17.45 - 18.00 
ST 165 19 9 193 
294 139,5 139,5 
LT 97 4 0 101 






VOLUME LALU LINTAS SIMPANG KEMANTRAN 
MINGGU, 05 JULI 2020 
VOLUME LALU LINTAS SIMPANG KEMANTRAN 
  
Hari/Tanggal : Minggu, 05 Juli 2020 
Surveyor : Ridha Prawala (ST) &Khoerul Ma'ruf (RT) 
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB 
Cuaca : Cerah 
TIPE ARUS  : Terlawan ( O ) 
Pendekat / dari : Larangan ( Utara ) 
  
 
NO WAKTU ARAH 
KENDARAAN  TOTAL Volume 
MC LV HV KENDRAAN SMP  PUNCAK 
1 06.00 - 06.15 
ST 107 5 2 114 
151 66.4 398 
RT 35 2 0 37 
2 06.15 - 06.30 
ST 143 12 5 160 
243 111 471.2 
RT 80 2 1 83 
3 06.30 - 06.45 
ST 123 15 4 142 
216 103.2 505.9 
RT 67 7 0 74 
4 06.45 - 07.00 
ST 121 20 13 154 
229 117.4 564.9 
RT 72 2 1 75 
5 07.00 - 07.15 
ST 159 21 16 196 
274 139.6 609.4 
RT 73 5 0 78 
6 07.15 - 07.30 
ST 185 22 16 223 
293 145.7 630.3 
RT 69 0 1 70 
7 07.30 - 07.45 
ST 189 24 20 233 
314 162.2 657.7 
RT 76 1 4 81 
8 07.45 - 08.00 
ST 225 22 13 260 
338 161.9 682.5 
RT 75 3 0 78 
9 08.00 - 08.15 
ST 217 23 15 255 
324 160.5 705.7 
RT 63 6 0 69 
10 08.15 - 08.30 
ST 224 30 17 271 
345 173.1 728.1 
RT 71 3 0 74 
11 08.30 - 08.45 
ST 232 25 16 273 
379 187 718.1 
RT 97 7 2 106 
12 08.45 - 09.00 
ST 230 28 22 280 
366 185.1 708.2 
RT 83 2 1 86 
13 09.00 - 09.15 ST 218 32 18 268 356 182.9 710.1 





RT 81 4 3 88 
14 09.15 - 09.30 
ST 176 30 17 223 
314 163.1 714 
RT 86 1 4 91 
15 09.30 - 09.45 
ST 198 31 23 252 
334 177.1 736.8 
RT 75 7 0 82 
16 09.45 - 10.00 
ST 224 33 20 277 
355 187 714.1 
RT 67 9 2 78 
17 10.00 - 10.15 
ST 231 28 18 277 
377 186.8 675.4 
RT 95 5 0 100 
18 10.15 - 10.30 
ST 241 27 19 287 
371 185.9 667.1 
RT 78 4 2 84 
19 10.30 - 10.45 
ST 187 20 19 226 
305 154.4 646.9 
RT 74 4 1 79 
20 10.45 - 11.00 
ST 168 18 20 206 
289 148.3 643.3 
RT 77 5 1 83 
21 11.00 - 11.15 
ST 167 20 21 208 
312 178.5 630.6 
RT 76 8 20 104 
22 11.15 - 11.30 
ST 175 37 20 232 
304 165.7 608 
RT 67 2 3 72 
23 11.30 - 11.45 
ST 168 34 20 222 
278 150.8 591.7 
RT 54 2 0 56 
24 11.45 - 12.00 
ST 147 18 17 182 
267 135.6 644.8 
RT 81 3 1 85 
25 12.00 - 12.15 
ST 166 20 19 205 
305 155.9 666.8 
RT 93 5 2 100 
26 12.15 - 12.30 
ST 185 20 16 221 
297 149.4 676.5 
RT 69 7 0 76 
27 12.30 - 12.45 
ST 189 28 14 231 
353 203.9 706.3 
RT 76 27 19 122 
28 12.45 - 13.00 
ST 198 20 17 235 
316 157.6 661.3 
RT 75 5 1 81 
29 13.00 - 13.15 
ST 178 20 22 220 
315 165.6 710.4 
RT 84 7 4 95 
30 13.15 - 13.30 
ST 186 28 16 230 
331 179.2 724.4 
RT 75 26 0 101 
31 13.30 - 13.45 
ST 160 25 15 200 
299 158.9 720.3 
RT 81 18 0 99 
32 13.45 - 14.00 
ST 198 28 14 240 
360 206.7 698.3 
RT 74 27 19 120 





33 14.00 - 14.15 
ST 215 25 23 263 
347 179.6 661.7 
RT 77 4 3 84 
34 14.15 - 14.30 
ST 205 22 22 249 
344 175.1 647.4 
RT 88 6 1 95 
35 14.30 - 14.45 
ST 113 24 20 157 
250 136.9 655 
RT 86 6 1 93 
36 14.45 - 15.00 
ST 189 22 25 236 
324 170.1 673.3 
RT 81 5 2 88 
37 15.00 - 15.15 
ST 187 21 22 230 
318 165.3 680.8 
RT 79 8 1 88 
38 15.15 - 15.30 
ST 218 22 27 267 
354 182.7 665 
RT 81 6 0 87 
39 15.30 - 15.45 
ST 176 18 15 209 
307 155.2 651.2 
RT 86 9 3 98 
40 15.45 - 16.00 
ST 198 16 27 241 
333 177.6 739.2 
RT 75 16 1 92 
41 16.00 - 16.15 
ST 224 15 7 246 
322 149.5 751.1 
RT 67 9 0 76 
42 16.15 - 16.30 
ST 197 25 19 241 
330 168.9 849.3 
RT 82 5 2 89 
43 16.30 - 16.45 
ST 317 33 17 367 
503 243.2 885.1 
RT 125 10 1 136 
44 16.45 - 17.00 
ST 181 21 16 218 
380 189.5 809.1 
RT 146 13 3 162 
45 17.00 - 17.15 
ST 336 28 15 379 
527 247.7 773.7 
RT 137 11 0 148 
46 17.15 - 17.30 
ST 295 17 10 322 
442 204.7 526 
RT 106 13 1 120 
47 17.30 - 17.45 
ST 153 26 21 200 
319 167.2 321.3 
RT 112 4 3 119 
48 17.45 - 18.00 
ST 158 21 17 196 
296 154.1 154.1 
















VOLUME LALU LINTAS IMPANG KEMANTRAN 
  
Hari/Tanggal : Minggu, 05 Juli 2020 
Surveyor :  Wildan M. (LT) &Dimas A.   (RT) 
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB 
Cuaca : Cerah 
TIPE ARUS  : Terlindung ( P ) 
Pendekat / dari : Tegal Kota ( Barat ) 
      
NO WAKTU ARAH 
KENDARAAN  TOTAL Volume 
MC LV HV KENDRAAN SMP  PUNCAK 
1 06.00 - 06.15 
LT 86 2 0 88 
164 37.6 170 
RT 72 4 0 76 
2 06.15 - 06.30 
LT 87 1 1 89 
182 41 178.7 
RT 90 2 1 93 
3 06.30 - 06.45 
LT 99 2 2 103 
173 42.4 175.4 
RT 65 5 0 70 
4 06.45 - 07.00 
LT 108 5 0 113 
205 49 168.1 
RT 87 5 0 92 
5 07.00 - 07.15 
LT 93 6 0 99 
194 46.3 167.1 
RT 92 2 1 95 
6 07.15 - 07.30 
LT 79 0 1 80 
156 37.7 165.3 
RT 70 4 2 76 
7 07.30 - 07.45 
LT 61 3 0 64 
146 35.1 166.5 
RT 78 3 1 82 
8 07.45 - 08.00 
LT 87 5 0 92 
196 48 177.7 
RT 98 6 0 104 
9 08.00 - 08.15 
LT 102 2 1 105 
194 44.5 169.3 
RT 86 1 2 89 
10 08.15 - 08.30 
LT 79 0 0 79 
173 38.9 179.4 
RT 89 4 1 94 
11 08.30 - 08.45 
LT 93 6 0 99 
194 46.3 183.6 
RT 92 2 1 95 
12 08.45 - 09.00 
LT 79 6 1 86 
143 39.6 183 
RT 51 5 1 57 
13 09.00 - 09.15 
LT 121 5 2 128 
210 54.6 183.8 
RT 74 8 0 82 
14 09.15 - 09.30 
LT 81 4 1 86 
170 43.1 169.4 
RT 78 6 0 84 






15 09.30 - 09.45 
LT 88 7 0 95 
175 45.7 176.2 
RT 74 5 1 80 
16 09.45 - 10.00 
LT 70 4 2 76 
152 40.4 172.5 
RT 71 3 2 76 
17 10.00 - 10.15 
LT 77 6 1 84 
138 40.2 172.2 
RT 46 7 1 54 
18 10.15 - 10.30 
LT 76 7 2 85 
181 49.9 184.2 
RT 89 6 1 96 
19 10.30 - 10.45 
LT 64 8 1 73 
151 42 189.4 
RT 73 4 1 78 
20 10.45 - 11.00 
LT 65 7 2 74 
136 40.1 191.3 
RT 56 5 1 62 
21 11.00 - 11.15 
LT 76 9 2 87 
182 52.2 195.3 
RT 87 8 0 95 
22 11.15 - 11.30 
LT 86 11 1 98 
183 55.1 184.1 
RT 75 8 2 85 
23 11.30 - 11.45 
LT 63 7 2 72 
155 43.9 180 
RT 77 5 1 83 
24 11.45 - 12.00 
LT 67 6 0 73 
167 44.1 183 
RT 87 6 1 94 
25 12.00 - 12.15 
LT 64 10 0 74 
137 41 185.3 
RT 56 7 0 63 
26 12.15 - 12.30 
LT 78 9 1 88 
168 51 188.1 
RT 69 10 1 80 
27 12.30 - 12.45 
LT 81 8 1 90 
162 46.9 184.3 
RT 64 6 2 72 
28 12.45 - 13.00 
LT 86 5 1 92 
173 46.4 182.8 
RT 73 7 1 81 
29 13.00 - 13.15 
LT 77 8 2 87 
145 43.8 188.8 
RT 51 5 2 58 
30 13.15 - 13.30 
LT 84 5 1 90 
173 47.2 190.7 
RT 74 8 1 83 
31 13.30 - 13.45 
LT 92 5 1 98 
172 45.4 183.9 
RT 67 6 1 74 
32 13.45 - 14.00 
LT 81 10 3 94 
160 52.4 178.7 
RT 55 10 1 66 
33 14.00 - 14.15 
LT 88 7 0 95 
175 45.7 175.1 
RT 74 5 1 80 
34 14.15 - 14.30 LT 70 4 2 76 152 40.4 175.2 






RT 71 3 2 76 
35 14.30 - 14.45 
LT 77 6 1 84 
138 40.2 172.1 
RT 46 7 1 54 
36 14.45 - 15.00 
LT 76 6 2 84 
178 48.8 178.9 
RT 87 5 2 94 
37 15.00 - 15.15 
LT 67 7 0 74 
169 45.8 185.5 
RT 87 8 0 95 
38 15.15 - 15.30 
LT 78 2 2 82 
154 37.3 182 
RT 69 2 1 72 
39 15.30 - 15.45 
LT 92 4 2 98 
185 47 189.8 
RT 82 3 2 87 
40 15.45 - 16.00 
LT 102 6 1 109 
214 55.4 225.8 
RT 97 7 1 105 
41 16.00 - 16.15 
LT 78 3 1 82 
174 42.3 237.4 
RT 87 5 0 92 
42 16.15 - 16.30 
LT 99 4 0 162 
337 45.1 275.3 
RT 85 3 1 175 
43 16.30 - 16.45 
LT 151 8 3 148 
280 83 277.9 
RT 168 6 1 132 
44 16.45 - 17.00 
LT 144 4 0 182 
358 67 240.2 
RT 123 7 2 176 
45 17.00 - 17.15 
LT 178 2 2 107 
202 80.2 214.4 
RT 170 6 0 95 
46 17.15 - 17.30 
LT 103 3 1 107 
202 47.7 134.2 
RT 91 2 2 95 
47 17.30 - 17.45 
LT 99 3 1 103 
205 45.3 86.5 
RT 101 1 0 102 
48 17.45 - 18.00 
LT 87 4 2 93 
171 41.2 41.2 




















VOLUME LALU LINTAS SIMPANG KEMANTRAN 
  
Hari/Tanggal : Minggu, 05 Juli 2020 
Surveyor : Riswanto G.  (ST) &Firman A. (RT) 
Waktu : 06.00 - 18.00 WIB 
Cuaca : Cerah 
TIPE ARUS  : Terlawan ( O ) 
Pendekat / dari : Purwekerto ( Selatan ) 
  
NO WAKTU ARAH 
KENDARAAN  TOTAL Volume 
MC LV HV KENDRAAN SMP  PUNCAK 
1 06.00 - 06.15 
ST 120 11 9 140 
220 103.9 612.6 
LT 78 2 0 80 
2 06.15 - 06.30 
ST 244 17 11 272 
377 175.7 675.2 
LT 98 5 2 105 
3 06.30 - 06.45 
ST 238 23 13 274 
363 171.9 671.1 
LT 87 2 0 89 
4 06.45 - 07.00 
ST 253 13 7 273 
357 161.1 706 
LT 78 4 2 84 
5 07.00 - 07.15 
ST 282 8 12 302 
363 166.5 788 
LT 53 5 3 61 
6 07.15 - 07.30 
ST 288 19 10 317 
375 171.6 804.2 
LT 56 2 0 58 
7 07.30 - 07.45 
ST 334 22 7 363 
454 206.8 814.9 
LT 82 8 1 91 
8 07.45 - 08.00 
ST 394 20 11 425 
544 243.1 739.9 
LT 113 6 0 119 
9 08.00 - 08.15 
ST 266 23 13 302 
381 182.7 672.4 
LT 72 5 2 79 
10 08.15 - 08.30 
ST 271 17 11 299 
395 182.3 667.3 
LT 89 7 0 96 
11 08.30 - 08.45 
ST 137 22 13 172 
256 131.8 640.1 
LT 77 6 1 84 
12 08.45 - 09.00 
ST 179 25 14 218 
313 175.6 684.7 
LT 67 8 20 95 
13 09.00 - 09.15 
ST 205 20 25 250 
342 177.6 730.3 
LT 83 6 3 92 
14 09.15 - 09.30 
ST 187 23 22 232 
294 155.1 744.1 
LT 56 5 1 62 






15 09.30 - 09.45 
ST 234 17 20 271 
360 176.4 726.7 
LT 82 7 0 89 
16 09.45 - 10.00 
ST 294 17 23 334 
457 221.2 710 
LT 113 5 5 123 
17 10.00 - 10.15 
ST 266 23 22 311 
387 191.4 668.5 
LT 72 2 2 76 
18 10.15 - 10.30 
ST 137 13 25 175 
258 137.7 633.7 
LT 77 4 2 83 
19 10.30 - 10.45 
ST 179 29 19 227 
301 159.7 646.3 
LT 67 5 2 74 
20 10.45 - 11.00 
ST 205 28 24 257 
345 179.7 621.7 
LT 83 4 1 88 
21 11.00 - 11.15 
ST 161 20 18 199 
300 156.6 598.1 
LT 88 11 2 101 
22 11.15 - 11.30 
ST 175 24 20 219 
288 150.3 610.8 
LT 65 3 1 69 
23 11.30 - 11.45 
ST 138 22 23 183 
247 135.1 651.4 
LT 60 4 0 64 
24 11.45 - 12.00 
ST 160 23 29 212 
283 156.1 662.4 
LT 66 5 0 71 
25 12.00 - 12.15 
ST 187 31 23 241 
307 169.3 684.4 
LT 56 6 4 66 
26 12.15 - 12.30 
ST 234 27 22 283 
373 190.9 662.6 
LT 82 5 3 90 
27 12.30 - 12.45 
ST 134 28 17 179 
270 146.1 623.1 
LT 82 7 2 91 
28 12.45 - 13.00 
ST 194 23 21 238 
356 178.1 634.2 
LT 113 5 0 118 
29 13.00 - 13.15 
ST 166 23 20 209 
284 147.5 613.7 
LT 72 2 1 75 
30 13.15 - 13.30 
ST 160 22 19 201 
287 151.4 616.5 
LT 76 9 1 86 
31 13.30 - 13.45 
ST 157 25 24 206 
285 157.2 600.7 
LT 69 8 2 79 
32 13.45 - 14.00 
ST 175 24 19 218 
298 157.6 609.3 
LT 70 7 3 80 
33 14.00 - 14.15 
ST 148 15 13 176 
291 150.3 635.1 
LT 96 13 6 115 
34 14.15 - 14.30 ST 137 17 20 174 258 135.6 658.3 






LT 77 7 0 84 
35 14.30 - 14.45 
ST 179 20 23 222 
305 165.8 685.3 
LT 67 11 5 83 
36 14.45 - 15.00 
ST 205 28 22 255 
349 183.4 658.3 
LT 83 9 2 94 
37 15.00 - 15.15 
ST 197 25 25 247 
328 173.5 626 
LT 74 5 2 81 
38 15.15 - 15.30 
ST 182 20 28 230 
303 162.6 628.1 
LT 67 4 2 73 
39 15.30 - 15.45 
ST 173 20 14 207 
272 138.8 640.2 
LT 57 6 2 65 
40 15.45 - 16.00 
ST 167 23 16 206 
293 151.1 683.4 
LT 79 5 3 87 
41 16.00 - 16.15 
ST 231 20 17 268 
358 175.6 759.5 
LT 82 7 1 90 
42 16.15 - 16.30 
ST 267 12 7 286 
391 174.7 817.9 
LT 98 5 2 105 
43 16.30 - 16.45 
ST 252 15 15 282 
383 182 834.2 
LT 91 9 1 101 
44 16.45 - 17.00 
ST 327 21 14 362 
481 227.2 829.5 
LT 104 13 2 119 
45 17.00 - 17.15 
ST 313 37 17 367 
483 234 751.6 
LT 111 4 1 116 
46 17.15 - 17.30 
ST 277 18 12 307 
419 191 517.6 
LT 109 3 0 112 
47 17.30 - 17.45 
ST 237 27 7 271 
363 177.3 326.6 
LT 79 7 6 92 
48 17.45 - 18.00 
ST 167 21 13 201 
305 149.3 149.3 
LT 99 5 0 104 
 
  






DATA JUMLAH PENDUDUK 
KABUPATEN TEGAL 2019 
 
NO KECAMATAN LAKI-LAKI PEREMPUAN JUMLAH 
1 Margasari 54.532 52.953 107.485 
2 Bumijawa 48.476 45.42 93.896 
3 Bojong 36.791 34.709 71.5 
4 Balapulang 47.043 45.25 92.293 
5 Pagerbarang 31.677 30.913 62.59 
6 Lebaksiu 47.868 47.187 95.055 
7 Jatinegara 30.569 28.789 59.358 
8 Kedungbanteng 22.974 22.234 45.208 
9 Pangkah 56.953 54.955 111.908 
10 Slawi 38.726 38.623 77.349 
11 Adiwerna 66.352 63.399 129.751 
12 Talang 52.796 50.234 103.03 
13 Dukuhturi 50.359 47.683 98.042 
14 Tarub 43.584 42.288 85.872 
15 Kramat 57.518 56.396 113.914 
16 Suradadi 47.129 44.934 92.063 
17 Warureja 33.858 32.473 66.331 
18 Dukuhwaru 34.173 33.269 67.442 












FOTO PENGUKURAN GEOMERIK JALAN PADA SETIAP PENDEKAT 
















































( Pengukuran geometri pendekat Kota Tegal ) 

























































FOTO PENGAMBILAN DATA ARUS LALU LINTAS 

















































































































































































































( Kondisi lingkungan simpang bersinyal kemantran ) 
































( Kondisi lingkungan simpang bersinyal kemantran )  





KONDISI LAMPU MERAH SIMPANG BERSINYAL KEMANTRAN 
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